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ДЕНЬ РАБОТНИКОВ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 
ВОДИТЕЛИ ВСТРЕТИЛИ ВЕСОМЫМ ВКЛАДОМ В УБОРКУ УРОЖАЯ 









Воинская служба в рядах Вооруженных Сил 
СССР— почетная обязанность советских граждан. 

Из Конституции СССР (статья 63 1 





ЕСТЬ СТАТЬ В СТРОЙ ! 


Два раза в году провожаем мы своих 
сыновей на службу в родную армию. 
Кажется, совсем недавно, в юбилейные 
весенние дни, когда страна торжествен- 
но отмечала 110-летие со дня рожде- 
ния В. И. Ленина, 35-ю годовщину 
Победы в Великой Отечественной вой- 
не, молодые воины только-только ров- 
няли солдатский строй. В те дни вме- 
сте со своими сверстниками принимали 
военную присягу тысячи выпускников 
автомобильных*, технических школ обо- 
ронного Общества. Сегодня они уже — 
армейские шоферы. 

В их семью вот-вот вольется новое, 
осеннее пополнение. Его призыв совпа- 
дает со знаменательной датой — Днем 
Конституции СССР, в которой сформу- 
лирован долг каждого советского граж- 
данина — защита Отечества. 

...Раздастся команда: ссСтать в 

строй!» — ссЕсть», — ответит новичок. 
И встанет на отведённое ему место, ря- 
дом с товарищем, плечом к плечу. 

Эти снимки сделаны в орехово-зуев- 
ской автомобильной школе ДОСААФ, 
коллектив которой взял повышенные 
обязательства в честь XXVI съезда 
КПСС. Сегодняшние курсанты завтра 




станут воинами. Они получили здесь 
твердую закалку. Руководители школы 
В. Алексеев, Г. Рожков, В. Ушаков, пре- 
подаватели, мастера А. Иванов, X. Бак- 
тимиров, Ю. Батуренков, их коллеги 
сделали все, чтобы воспитать качества, 
необходимые молодому воину, хорошо 
подготовить своих питомцев технически 
и физически. 

Уходя на военную службу, выпускни- 
ки досаафовских школ несут в своих 
сердцах ленинские заветы, наказ пар- 
тии, июньского Пленума ЦК КПСС 
о необходимости быть начеку, быть го- 
товым сорвать любые агрессивные пла- 
ны Империалистов, врагов мира. 


На помещенных здесь фотографиях 
запечатлены отдельные эпизоды обуче- 
ния и воспитания будущих воинов-води- 
телей в орехово-зуевской автошколе. 

Группа выпускников в комнате бое- 
вой славы в гостях у воинов одного из 
подразделений ордена Ленина Москов- 
ского военного округа (вверху слева). 

Частый гость в автошколе . ветеран 
гражданской и Великой Отечественной 
войн Иван Михайлович Егоров (вверху 
справа). Его водительский стаж начался 
еще в первые дни Октября. Будучи шо- 
фером^ Военного совета легендарной 
Первой Конной армии, он возил, многих 
ее военачальников и чаще всего — ко- 
мандарма Семена Михайловича Буден- 
ного. 

Двадцать шесть лет работает препода- 
вателем Алексей Федорович Иванов. 
Многие сотни его питомцев прошли ар- 
мейскую школу и теперь успешно тру- 
дятся в народном хозяйстве. Рядом с 
ним — один из лучших курсантов Сер- 
гей Леонтьев (внизу слева). 

Перед экзаменами питомцы школы 
еще и еще раз проверяют на автодроме 
водительское умение (внизу справа). 

В. КНЯЗЕВ, 
спецкор «За рулем» 

Московская область, 
г. Орехово-Зуево 






Третий год многомиллионная армия 
тружеников нашей отрасли — водите- 
лей, ремонтных рабочих, техников, ин- 
женеров, служащих — торжественно 
встречает свой родной праздник — 
День работников автомобильного транс- 
порта. Нынче он совпал с завершаю- 
щим годом десятой пятилетки, с широ- 
ко развернувшейся подготовкой к оче- 
редному форуму партии — ее XXVI 
съезду, открытие которого намечено на 
23 февраля 1981 года. Работники авто- 
мобильного транспорта страны, в том 
числе автотранспортники столицы, стре- 
мятся с наибольшей отдачей исполь- 
зовать оставшееся до конца ‘года вре- 
мя, чтобы успешно завершить задания 
текущей пятилетки и заложить прочную 
' основу для новых успехов в одиннадца- 
том пятилетии. 

Генеральный секретарь ЦК КПСС, 
Председатель Президиума Верховного 
Совета товарищ Л. И. Брежнев на но- 
ябрьском (1979 г.) Пленуме ЦК партии 
назвал транспорт в ряду таких ключевых 
участков экономики, как энергетика, 
черная металлургия, где предусматри- 
вается сосредоточение сил в ближай- 
шие годы. Автотранспорт Москвы, его 
труженики, занимая в многогранно раз- 
витой столичной экономике одно из 
важных мест, стремятся быть на пере- 
довых позициях сегодняшнего и зав- 
трашнего дня. 

...Чуть забрезжит рассвет — на сто- 
, личных улицах, длиною в четыре тысячи 
километров, уже слышны автомобиль- 
ные двигатели. Несколько десятков ты- 
сяч машин — самосвалов, бортовых, 
специализированных, с прицепами и по- 
луприцепами, одним словом, автомо- 
били самого разного назначения Г лав- 
мосавтотранса расходятся по город- 
ским и загородным маршрутам. Восемь 
миллионов москвичей и до двух милли- 
онов ежедневно приезжающих в столи- 
цу людей необходимо обеспечить транс- 
портными услугами. Грузы ждут много 
тысяч магазинов, столовых, кафе, рес- 
торанов, предприятий коммунального 
хозяйства, тысячи заводов и фабрик. 
Только доставку материалов на стройки, 
где воздвигаются многоэтажные кор- 
пуса, новые микрорайоны, ведут почти 
9 тысяч специализированных машин 
десяти мощных автокомбинатов Мос- 
стройтранса. А все это — тот труд, 
который вкладывают столичные транс- 
портники в многогранную, жизнь го- 
рода. 

Они отчетливо сознают, что Москва 
дорога всем советским людям как сто- 
лица нашей Родины. Призьш товарища 
'Л. И. Брежнева: «Сделать Москву образ- 
цовым городом — это дело чести со- 
ветского народа!» — нашел горячий от- 
клик у работников автотранспорта. 

Подвоз промышленных, строительных, 
продовольственных грузов по столичным 
маршрутам — всего лишь часть слож- 



И. ГОБЕРМАН, 
начальник Главмосавтотранса, 
Герой Социалистического Труда, 

делегат XXII!, XXIV и XXV съездов 

КПСС 

ных работ, выполняемых автотранспорт- 
ными предприятиями системы Главка. 
Москва — не только административный 
и промышленный центр, она крупнейший 
транспортный узел. Все, что производит 
столица для нашей страны и зарубеж- 
ных государств, развозится на автомо- 
билях к железнодорожным станциям, 
речным и воздушным портам. И все, 
что прибывает к нам по суше, воде, воз- 
духу, доставляется в город тоже авто- 
транспортом. В целом суточная перевоз- 
ка грузов Главмосавтотрансом составля- 
ет до миллиона тонн. 

Автотранспортники — не простые из- 
возчики. Мы несем материальную от- 
ветственность за ценнейшие грузы, про- 
изводим расчетно-финансовые опера- 
ции, выступаем перед предприятиями и 
организациями как единый транспорт- 
ный агент, представляющий все другие 
виды транспорта — железнодорожный, 
речной, воздушный. 

Автомобили Главка работают не толь- 
ко в Москве и пригородах. Ежедневно 
из двенадцати областей Российской 
Федерации они доставляют в столицу 
до 3 тысяч тонн молока и молочных 
продуктов. Из года в год Москва на- 
правляет в пору уборки тысячи машин 
и водителей на вывозку зерна и других 
сельскохозяйственных продуктов. В 
прошлом году более 7 тысяч наших 
автомобилей работали в Волгоградской, 
Оренбургской, Воронежской, Курской и 
других областях. Ежегодно до 5 тысяч 
машин занято несколько месяцев на 
доставке в столицу картофеля, других 
овощей из сельскохозяйственных райо- 
нов РСФСР, Белоруссии, Прибалтики. 
Так что, как видите, московские авто- 
транспортники водят свои машины не 
только по асфальтированным улицам и 
площадям. 

Развитие столичного транспорта, как 
и транспорта всей нашей необъятной 
Родины, — результат неустанной забо- 
ты Коммунистической партии, Совет- 
ского государства об автомобилизации. 
Нынешняя, десятая пятилетка принесла 
в наш коллектив много творческой ини- 
циативы. Она способствовала дальней- 
шему совершенствованию организации 
перевозок, широкому внедрению комп- 
лексной механизации и автоматизации 
в сфере технического обслуживания и 
ремонта. 

Так уж повелось, что в праздничные 
дни или в их преддверии мы вспоминаем 
и о прошлом, сравниваем, сопоставляем 
то, что есть, с тем, что было. Сравнение 
дает возм 9 жность наглядно убедиться, 
как далеко мы шагнули вперед. 

Вспоминаю довоенное время. Автомо- 
бильный парк тогда был распылен. Рас- 


текался он по мелким ручейкам, не со- 
ставлявшим единого потока, и в первые 
послевоенные годы. Еще в конце 1950 
года в Москве насчитывалось 4534 гру- 
зовых автохозяйства, 3591 из них имело 
от одного до девяти автомобилей. Пред- 
ставляете: в среднем у каждых десяти 
машин был свой хозяин. Автотранспорту 
общего пользования (будущему Главмос- 
автотрансу) принадлежало только пять 
предприятий и 3,4 7о всех грузовых авто- 
мобилей. Надо ли говорить, что при по- 
добной раздробленности невозможно 
было обеспечить потребности в перевоз- 
ках бурно развивающейся экономики 
столицы — ее промышленности, строи- 
тельства, товарооборота, удовлетворение 
все растущих запросов населения. 

И вот 25 лет назад из разобщенных 
карликовых хозяйств образовалось мощ- 
ное автотранспортное объединение. Но 
сегодня я думаю не только о людях и 
технике нашего Главка. Транспорт обще- 
го пользования — это огромное народ- 
ное достояние. Приглядитесь к пасса- 
жирским перевозкам.* В Москве почти по 
400 маршрутам курсирует более 7 тысяч 
автобусов, 1700 троллейбусов, свыше ты- 
сячи трамваев. И наше замечательное 
метро. Но его долю приходится до 6 
миллионов пассажиров в день. 

Грузовой столичный транспорт обще- 
го пользования сосредоточен сегодня в 
46 крупных, экономически крепких 
предприятиях с числом автомобилей до 
1000 и более. К примеру, в автокомби- 
те № 3 Мосснабпромтранса, занятом пе- 
ревозками горючего, металла, леса, бу- 
маги и других грузов, трудится около 
3000 водителей, механиков, инженеров, 
служащих. 

Еще крупнее 1-й автокомбинат Мос- 
стройтранса, доставляющий грузы на 
сотни строительных площадок — одних 
железобетонных изделий до 30 тысяч 
тонн. В этом коллективе около 5 тысяч 
работающих и более 2200 моторных еди- 
ниц — тягачей, прицепов, полуприцепов 
и других специализированных машин. 
Сравним: до начала концентрации авто- 
транспорта, когда в Москве за год воз- 
водилось 500 — 600 тысяч квадратных мет- 
ров жилья, стройки обслуживало до 1300 
мелких транспортных хозяйств. Сейчас, 
когда столица строит около 5 миллио- 
нов квадратных метров, для половины 
строек грузы поставляет один этот авто- 
комбинат. 

За истекшие 25 лет в структуре авто- 
мобильного парка, в организации пере- 
возок произошло множество изменений. 
Столичные автотранспортники выступили 
инициаторами ряда ценных новшеств. 
В первую очередь хотелось бы выделить 
централизованные перевозки, прогрес- 
сивная роль которых еще отчетливее 
видна в наши дни. Они будут развивать- 
ся, совершенствоваться в одиннадцатой 
пятилетке. Именно централизация пере- 
возок создала экономическую базу для 
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укрупнения и укрепления автохозяйств, 
сыграла решающую роль в формирова* 
НИИ и развитии автотранспорта общего 
пользования. С их внедрением в системе 
Главмосавтотранса высвободилось более 
3500 автомобилей, свыше 3000 грузчиков, 
5000 экспедиторов. Производительность 
подвижного состава на один машино- 
день выросла с 2 до 10 тонн. При объе- 
ме перевозок, который в этом году со- 
ставит 220 миллионов тонн, 96% — цент- 
рализованные! 

Автотранспортники Москвы выступи- 
ли инициаторами важного экономическо- 
го эксперимента, который лег в основу 
новой системы планирования и экономи- 
ческого стимулирования в стране. Осо- 
бо следует остановиться на широко раз- 
вернувшемся движении за трехсоттысяч- 
ный пробег автомобилей без капиталь- 
ного ремонта. Зародившись в столице, 
оно охватило всех автотранспортников и 
высоко оценено партией и правительст- 
вом. Леонид Ильич Брежнев, поздравляя 
коллектив Главмосавтотранса, его трех- 
соттысячников, в сентябре 1978 года пи- 
сал: «Достигнутые результаты наглядно 
свидетельствуют о больших возможно- 
стях повышения ресурса всего парка 
грузовых автомобилей. Выражаю уве- 
ренность в том, что ваш опыт найдет 
широкую поддержку среди автотранс- 
портников и автомобилестроителей 
страны». 

Сейчас мы, как и с самого начала, сов- 
местно с коллективами ЗИЛа, НАМИ, 
МАДИ работаем над дальнейшим раз- 
витием этого движения — теперь уже 
трехсотпятидесятитысячников, привлекая 
более широкий круг автотранспортникрв, 
автомобилестроителей, ученых. 

В предстоящем пятилетии содружест- 
во практиков и научных коллективов 
еще более укрепится, дав новые, ощу- 
тимые результаты в увеличении межре- 
монтных пробегов, повышении надеж- 
ности, экономичности и других важных 
показателей автомобильной техники. 

Высокую оценку, признание и распро- 
странение получила также новая форма 
работы — бригадный подряд. Ее инициа- 
тор водитель 29-го автокомбината Мос- 
стройтранса Евгений Петрович Федюнин 
стал лауреатом Г осударствекной пре- 
мии. Этот метод принят на вооружение 
практически повсеместно. А в решени- 
ях ноябрьского (1979 г.) Пленума ЦК 
КПСС, уделившего много внимания ра- 
боте транспорта, бригадный метод на бу- 
дущую, одиннадцатую пятилетку назван 
основным. 

Главмосавтотранс сегодня — это более 
ста крупнейших автотранспортных пред- 
приятий, находящихся на полном хозяй- 


ственном расчете. Это научно-исследова- 
тельский институт, вычислительный центр, 
конструкторское бюро. Специальное 
объединение по транспортному обслу- 
живанию населения. Управление механи- 
зации погрузочно-разгрузочных работ. 
Крупные объединения — транспортно- 
экспедиционное, Мосавтодортранс и 
Мосавтотехобслуживание... Главмосав- 
тотранс — это почти сто тысяч водите- 
лей, ремонтных рабочих, инженеров, 
ученых, служащих. 

Выполняя решения XXV съезда КПСС, 
многие из них взяли на себя повышен- 
ные обязательства. 7909 водителей, ре- 
монтников выполнили личные планы за 
этот год к 110-летию со дня рождения 
В. И. Ленина, около 15 тысяч завершили 
годовые обязательства к Дню работни- 
ков автомобильного транспорта. Тысячи 
шоферов, бригад, смен самоотверженно ' 
трудились на прославленных стройках 
Олимпиады-80. 

В эти дни, повсеместно обсудив поста- 
новление ЦК КПСС «О социалистическом 
соревновании за достойную встречу 
XXVI съезда КПСС», наши коллективы с 
удвоенной энергией борются за повыше- 
ние эффективности и качества работы. 
Они намерены ознаменовать съезд пар- 
тии новой инициативой, осуществление 
которой должно принести народному 
хозяйству важные выгоды — экономию 
денежных средств, моторесурса, высво- 
бодить людей, подвижной состав для 
других нужд. 

Речь идет о том, чтобы организовать 
прямую доставку грузов по системе 
«производство — вагон — автомобиль — 
потребитель». Сейчас в Москве 11 товар- 
ных железнодорожных станций, не- 
сколько аэро- и речных портов, с кото- 
рыми работают автокомбинаты, обеспе- 
чивая полное транспортно-экспедицион- 
ное обслуживание. По существующей 
издавна практике грузы, прибывающие 
по железной дороге в столицу, освобож- 
даются из вагонов и размещаются на 
складах, платформах, товарных площад- 
ках, ожидая, пока их доставят автомо- 
билями по назначению. 

Надо ли говорить, сколько занято здесь 
людей, как много надо помещений! 
Сколько времени, усилий требуется для 
разгрузки вагонов, загрузки складов, их 
охраны, еще одной погрузки — в кузова 
автомобилей, какая масса документации 
оформляете!» и переоформляется, 

А не лучше ли организовать конвей- 
ерную систему на транспорте? Без лиш- 
них перевалок — перегружать из ваго- 
нов и судов на полуприцепы и с по- 
мощью тягачей продолжать транспорти- 
ровку к потребителю, не «затормажи- 
вая» грузы на станциях и складах. Вот 
идея, которая у нас вынашивалась и, я 
бы сказал, начала осуществляться. 

Конечно, претворение ее в жизнь по- 
требует значительных перестроек труда, 
ломки устоявшейся психологии. В данном 
случае понадобится четкая согласован- 
ность автотранспортников с железнодо- 
рожниками, дополнительный ввод в дей- 
ствие счетно-вычислительной техники и 
многое другое. Думается, однако, дело 
это стоящее, за ним будущее. Оно су- 
лит солидные экономические выгоды. 
Мы полагаем, что в предстоящей пяти- 
летке этот эксперимент будет проведен 
нами в широком масштабе и явится 
вкладом транспортников Москвы в вы- 
полнение решений XXVI съезда КПСС. 

В одиннадцатом пятилетии мы будем 
дальше совершенствовать испытанные 
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временем прогрессивные методы — та- 
кие, как централизованные перевозки, 
бригадный подряд, движение грузов по 
рациональным маршрутам, сокращать по- 
рожние пробеги, углубляіГь специализа- 
цию парка по роду работ. 

Ныне специализированный подвижной 
состав составляет 84% общего парка 
Главмосавтотранса. За четверть веке бы- 
ла создана 21 тысяча более чем 65 видов 
специализированных автомобилей (са- 
мосвальные автопоезда, фургоны, цемен- 
товозы и др.), прицепов и полуприце- 
пов. Экономический эффект от их внед- 
рения по Главку превысил 20 миллионов 
рублей. 

Постоянно меняющиеся типы, виды 
грузов, рост объемов перевозок требу- 
ют новых поисков в этом направлении. 

Важная проблема, которую предстоит 
решать в будущей пятилетке транспорт- 
никам вместе с учеными и автомобиле- 
строителями, — более эффективная ох- 
рана окружающей среды, борьба с зага- 
зованностью воздуха. Одно из направле- 
ний четко вырисовывается сегодня. Наш 
столичный парк уже сейчас почти на 
25% работает на сжиженном газе. В 
Москве начало функционировать пер- 
вое экспериментальное электроавтохо- 
зяйство. В будущем, полагаю, появятся 
новые. 

Перевозка грузов для народного хо- 
зяйства города — наша основная зада- 
ча. Но жизнь показала, что этим не ис- 
черпываются функции автотранспортного 
обслуживания. В свое время в Главмос- 
автотрансе образовалось два мощных 
объединения, специализирующихся на 
сервисе для населения, — Мостранс- 
агентство и Мосавтотехобслуживание. В 
1957 году Мострансагентство оказывало 
всего три вида услуг, сегодня — 89. Ду- 
маю, что фирма не должна этим ограни- 
чивать свою деятельность. 

Мы вправе сказать, что и службы Мос- 
автотехобслуживания изменились неуз- 
наваемо. И понимаем, конечно, что сде- 
лано еще далеко не все. Особенно если 
ориентироваться на высокий темп авто- 
мобилизации. Надо не только повышать 
качество, быстроту технического обслу- 
живания автомобилей индивидуальных 
владельцев, но и обеспечить их всеми 
возможными видами сервиса. 

Размышляя о минувшем, стремясь 
представить себе будущее, мы всегда 
связываем его с советскими людьми. С 
их беззаветной преданностью делу, му- 
жеством, мастерством. Тысячи автотран- 
спортников вписали свои имена в исто- 
рию нашей славной столицы. Это комму- 
нисты, лауреаты Государственной пре- 
мии В. С. Коренков, М. Ф. Галинов, Е. П. 
Федюнин, Герои Социалистического Тру- 
да М. И. Приставка и Н. И. Тропников, из- 
вестные водители первых послевоенных 
лет, 50-х годов кавалеры ордена Ленина 
В. Я. Неровное, В. И. Никитин. Можно 
привести еще тысячи имен шоферов, ре- 
монтников, инженеров, руководителей 
предприятий. Ветеранам не уступает 
молодежь. Многие комсомольско-моло- 
дежные бригады водителей и ремонтных 
рабочих уже трудятся в счет новой пя- 
тилетки. В молодежных коллективах вы- 
росли лауреаты премии Ленинского 
комсомола Анатолий Чивилев, Николай 
Виноградов, Андрей Плужников. Удар- 
ники пятилетки — золотой фонд. Наша 
задача широко распространять их опыт, 
воспитывать коллективы, высоко доро- 
жить честью столичного автотранспорт- 
ника. 
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— Владислав Дмитриевич, насколько 
нам известно, ваш коллектив заканчи- 
вает очередную, десятую пятилетку с 
высокими производственными показате- 
лями. Они были отмечены в приветст- 
венном письме Леонида Ильича Бреж- 
нева, с которым он обратился к работ- 
никам объединения в связи с досрочным 
выполнением пятилетнего плана по ро- 
сту производительности труда и объе- 
му основного производства. Сейчас, ког- 
да страна идет навстречу XXVI съезду 
партии и находится на пороге одиннад- 
цатой пятилетки, хочется оглянуться 
назад и вспомнить, с чего и как начина- 
лось УМПО — тогда можно более от- 
четливо представить себе картину сего- 
дняшних достижений. 

— В июле 1931 года Президиум ВСНХ 
СССР издал постановление о строитель- 
стве в Уфе моторного завода. С самого 
начала он был задуман как специализи- 
рованное предприятие по производству 
автомобильных дизелей. Решением Гос- 
плана СССР уфимский моторный вошел 
в число ударных строек страны и в 1935 
году дал первую продукцию — двига- 
тели У — ^5 для комбайнов. Конструкция 
дизеля для грузовика, которую пред- 
стояло освоить, еще не была доведена, 
и завод приступил к выпуску продукции, 
в которой остро нуждалось народное 
хозяйство. 

А в годы войны пришлось осваивать 
куда более сложное производство авиа- 
ционных моторов. 

— Опыт военных лет принес, кажется, 
немалую пользу, когда У М3 вернулся в 
1946 году к мирной продукции! 

— Да, коллектив, освоив изделия тех- 
нологически более сложные, с более 
высокими классами точности, вступил в 
послевоенный период профессионально 
зрелым, квалифицированным. Мы вновь 
стали делать моторы для комбайнов, 
но, опираясь на свой опыт и возможно- 
сти, на ином уровне. Скажем, примени- 
ли вместо чугунного блока цилиндров 
алюминиевый. Модель У5 — МА выпуска- 
ли до 1958 года. Наряду с ней освоили 
производство стационарного двигателя 
ЗИД — 4,5 для нужд села, токарно-винто- 
резных станков и других изделий, необ- 
ходимых народному хозяйству. 

— Высокая производственная культу- 
ра и 30-летние традиции в моторострое- 
нии явились, наверное, немаловажными 
факторами, когда в 1965 году У М3 по- 
лучил задание на выпуск двигателя для 
«Москвича». 

— Мы считали это задание очень 
почетным и понимали, что оно налага- 
ло на нас высокую ответственность, 
ставило перед коллективом нелегкую 
задачу. Поясню почему. Культура про- 
изводства и опыт могли принести, так 
сказать, прямую пользу, если бы нам 
предстояло выпускать автомобильные 
двигатели в тех же масштабах, что и 
комбайновые. За 12 послевоенных лет 
мы изготовили 140 тысяч моторов 
У5 — МА. Это в среднем за год 10—12 
тысяч двигателей примерно того же по- 
рядка сложности, что. и «москвичов- 
ские». Нам же предстояло ежегодно 


Уфимское моторостроительное про- 
изводственное объединение |УМПО) — 
одно из крупнейших в стране специа- 
лизированных предприятий по произ- 
водству автомобильных двигателей. У 
него давние традиции, восходящие еще 
к периоду индустриализации страны, 
первым нашим пятилеткам. Поэтому бе- 
седу с В. Д. ДЬЯКОНОВЫМ, генераль- 
ным директором объединения, мы на- 
чали «издалека». 


делать несколько сот тысяч автомо- 
бильных моторов, то есть освоить мас- 
совое производство изделия довольно 
сложного и обеспечить высокое его ка- 
чество. 

На УМЗ были созданы новые корпу- 
са, оснащенные самым современным 
высокопроизводительным оборудова- 
нием. «За рулем» уже рассказывал о 
нашем производстве автомобильных 
двигателей в августовском номере 1973 
года. 

— Как развивался выпуск двигателей! 
Как выглядит, если можно так сказать, 
динамика роста их производства! 

— Первую опытную партию из 20 дви- 
гателей «Москвич — 412» коллектив под- 
готовил и 15 марта 1966 года, ко дню 
открытия XXIII съезда КПСС. В середи- 
не 1967 года новая конструкция прошла 
государственные испытания, и 30 октяб- 
ря 1^967 года «Москвич» с двигателем 
модели «412» был принят к производ- 
ству. До конца года УМЗ изготовил 
2300 двигателей для «москвичей» ижев- 
ского и московского заводов. 

Пока шли строительство цехов, мон- 
таж и отладка высокопроизводитель- 
ного оборудования, производство бази- 
ровалось на так называемой обходной 
технологии. В 1969 году мы постепенно 
перешли на ее основной вариант. Уже 
20 августа 1970 года с конвейера сошел 
100-тысячный двигатель, 4 августа 1975 
года — миллионный, а 17 июля 1978 го- 
да — двухмиллионный. 

— Теперь на очереди трехмиллион- 
ный! 

— Мы планируем изготовить этот 
юбилейный мотор в первых числах фев- 
раля будущего года, в канун открытия 
XXVI съезда партии. Хочу обратить 
внимание на такой факт. Чтобы выпу- 
стить миллионный двигатель, нам пона- 
добилось девять лет, на следующий 
миллион ушло всего три года, на третий 
затратим два с половиной, а ведь за 
этими цифрами стоит серьезная творче- 
ская работа большого коллектива. 

— Десятая пятилетка, Владислав 
Дмитриевич, как известно, является пяти- 
леткой качества. Чего добилось объеди- 
нение в этом направлении! 

— Первое слово Здесь, видимо, при- 
надлежит потребителю. На брак он от- 
зывается рекламациями. Так вот, по 
сравнению с 1979 годом у нас сейчас 
их количество значительно сократилось. 
Тем не менее это не дает нам основа- 
ний успокаиваться. Мы тщательно ана- 
лизируем неполадки и дефекты, чтобы 
поставить им надежный заслон. Свои 
грехи хорошо знаем, но все-таки, как 


показал анализ, 60% рекламаций на 
совести смежников. 

УМПО, естественно, не изготовляет 
полностью двигатель — оно получает 
заготовки и комплектующие изделия от 
многих специализированных предприя- 
тий. Двигатель модели «412» мы сдаем 
заказчикам — АЗЛК и ижевскому авто- 
мобильному заводу — в сборе с короб- 
кой передач и сцеплением, которые 
получаем также от других заводов. 
Короче, мы находимся в длинной цепоч- 
ке предприятий, от согласованной рабо- 
ты которых зависит качество конечного 
продукта — автомобиля. Назову те из 
них, ^ на чью продукцию жалуются осо- 
бенно часто. Это омский моторострои- 
тельный завод имени П. И. Баранова — 
он поставляет коробки передач, волж- 
ский завод резинотехнических изделий, 
снабжающий сальниками, московский 
АТЭ-2, делающий генераторы. 

В некоторых случаях мы не в состо- 
янии произвести выбраковку комплек- 
тующих изделий. Так обстоит с генера- 
тором завода АТЭ-2. Пока двигатель с 
ним не установлен на автомобиле, весь- 
ма сложно проверить надежность ин- 
тегральной схемы генератора. Остается 
доверять заводу-изготовителю, а он по- 
рой поставляет приборы с дефектами. 

Не подумайте, что мы сидим сложа 
руки. Ни один дефект не остается без 
внимания, кто бы за ним ни стоял. Для 
оперативного решения вопросов мы 
регулярно проводим со смежниками 
конференции по качеству, где разбира- 
ем конкретные недоработки и прини- 
маем конкретные решения. 

— Может быть в этой связи уместен 
такой вопрос: удовлетворяет ли вас 
качество цепей привода распредели- 
тельного вала! 

— Мы не имеем претензий к изго- 
товляющему их даугавпилсскому заво- 
ду мотовелоцепей. 

— Скажите, а как обстоит дело с 
качеством распределительных валов 
своего собственного производства! Это 
интересует нас, поскольку обеспече- 
ние высокой износостойкости пары «ку- 
лачок — пята коромысла» — одна из 
сложных производственных проблем. 

— Практически мы не имеем ни од- 
ного дефекта по износу кулачков рас- 
пределительного вала. Специалисты за- 
водов-поставщиков совместно с УМПО 
отработали технологию литого чугунно- 
го вала, кулачки которого отбеливают- 
ся на нужную глубину в процессе от- 
ливки и имеют твердость не менее 65 
единиц по шкале «С» прибора Роквел- 
ла. Повторяю, мы не знаем случаев их 
повышенного износа. 

Кстати, в комплексе наших конструк- 
торско-технологических мероприятий 
на десятую пятилетку по увеличению 
ресурса двигателя эта проблема нашла 
отражение. Мы добились более стабиль- 
ной долговечности и высокой износо- 
стойкости пары «кулачок — пята коро- 
мысла» благодаря совершенствованию 
всей технологии изготовления деталей. 

— < Не могли бы вы назвать другие 
мероприятия этого комплекса, а заодно 
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N данные, характеризующие рост ре- 
сурса двигателя! 

— За годы десятой пятилетки срок 
службы двигателя модели «412» до ка- 
питального ремонта увеличен со 125 до 
140 тысяч километров пробега. Иными 
словами — на 12%. Мы этого достигли 
(помимо уже названной мною меры) в 
результате внедрения более совер- 
шенного автоматизированного оборудо- 
вания, стабилизации технологического 
процесса изготовления ряда деталей, 
проведения совместно с поставщиками 
ряда конструкторско-технологических 
мероприятий. Среди них отмечу вне- 
дрение сальников из резины 1314А, све- 
чей А20Д с более стабильными харак- 
теристиками, усовершенствованного 
стартера, карбюратора с улучшенной 
системой холодного пуска, сцепления 
диафрагменного типа и многое другое. 

А что планируется на одиннадца- 
тую пятилетку по части дальнейшего со- 
вершенствования двигателя « 412 », повы- 
шения его надежности и долговечности! 

Все, что мы предпринимаем в этом 
направлении — это касается и кон- 
струкции двигателя и технологии, — 
непременно согласуем с АЗЛК, где он 
был спроектирован, и с ижевским авто- 
заводом, который вместе с АЗЛК явля- 
ется нашим заказчиком. В соответствии 


с такими совместными планами в нача- 
ле одиннадцатой пятилетки намечено 
осуществить обширный комплекс меро- 
приятий. 

Совместными планами предусмотрена 
также разработка модернизированных 
двигателей для перспективных моделей 
обоих заводов. Их конструкция обес- 
печит дальнейшее улучшение технико- 
экономических показателей, в том чис- 
ле повышение надежности, снижение 
токсичности отработавших газов, сокра- 
щение металлоемкости изделий. 

Напомню, что у нас освоено произ- 
водство так называемого дефорсиро- 
ванного варианта двигателя, который 
имеет пониженную степень сжатия и 
Рассчитан на бензин А-7б^ Он устанав- 
ливается на «Москвич — 21403» (с руч- 
ным управлением), «Москвич — 21406» 
(модификация для сельских районов), а 
также на ИЖ — 2715 (фургон для развоз- 
ки малых партий грузов) и ИЖ — 27151 
(пикап). Одной из модификаций дефор- 
сированного двигателя присвоен госу- 
дарственный Знак качества. Кроме того, 
завод с 1978 года начал выпуск двига- 
телей с закрытой системой охлаждения 
и карбюратором димитровградского 
автоагрегатного завода (ДААЗ вместо 
К— 1 26). 


— И последний яопрос: каковы перс- 
пективы развития производства автомо- 
бильных двигателей в объединении! 

— В минувшем году мы выпустили 
390 тысяч моторов, а в нынешнем, за- 
вершающем году десятой пятилетки 
должны дать 401 тысячу. 

Из этого количества 186 тысяч будет 
отгружено АЗЛК, 182 тысячи ижев- 
скому автозаводу, а остальное количе- 


ство поступит в запчасти. Кстати, о за- 
пасных частях. Мы планируем уже в 
этом году увеличить на 154% по общей 
ст^мости производство запасных час- 
тей, причем в их номенклатуре будут 
фигурировать и поршни к дефорсиро- 
ванкому варианту двигателя. Что каса- 
ется одиннадцатой пятилетки, то на ее 
первый год производство планируется 
в размере 409 тысяч моторов. 

Записал беседу С. МАРЬИН 






ИМЕННО ТАК 
ВОСПРИНЯЛИ ДОСААФОВЦЫ 
РЕШЕНИЯ ИЮНЬСКОГО 
ПЛЕНУМА ЦК КПСС 


Недавно в беловсную автошколу при- 
шло письмо из Приморья. Командование 
части, в которой служит выпускник 
школы Александр Фролов, сообщало, что 
стал он отличником боевой и политиче- 
ской подготовки, классным специали- 
стом. что с честью несет нелегкую служ- 
бу выезжает днем и ночью, в пургу 
и распутицу и всегда в срок выполняет 
приказания. мужественно переносит 
трудности. Благодарственные письма 
приходят в адрес, преподавателей, ма- 
зеров. руководителей других автошкол. 
Каждая такая весточка для нас — ра- 
дость. 

Говорят, солдатами не рождаются — 
ими становятся. И в этом процессе, на 
его начальном этапе, большая роль отво- 
дится коллективам досаафовсиих учеб- 
ных организаций, призванных дать мо- 
лодому человеку основы технических 
знаний, подготовить его физически и 
нравственно к несению армейской служ- 
бы, выполнению своего конституционно- 
го долга. 

Именно на это нацеливает нас, работ- 
ников обгонного Общества, постановле- 
ние ЦК КПСС «О дальнейшем улучшении 
идеологической, политико-воспитатель- 
ном работы». 

Известно; пребывание юноши в авто- 
школе — это считанные недели, месяцы. 
Успевай поворачивайся! Воздействие на 
будущих военных водителей поэтому на- 
чинается уже с момента формирования 
учебных групп. 

Наш Кузбасс — край гигантских про- 
мышленных предприятий, шахт, строек. 
Но его с полным правом можно назвать 
и транспортным краем. Профессия води- 
'*’®ля окружена почетом, пользуется не- 
изменной популярностью. У военкома- 
тов. как правило, нет проблем с направ- 
лением на учебу — желающих хоть от- 
бавляй. 

Ну а когда паренек прибыл в школу, 
тут уже наша забота. Думаю, хорошей 
традицией в наших автошколах стал тор- 
жественный ритуал посвящения а кур- 
санты. В нем участвуют ветераны пар- 
тии, Великой Отечественной войны, ра- 
ботники военкоматов, выпускники школ, 
уже прошедшие армейскую службу. 

Мне довелось быть свидетелем такой 
церемонии в юргинской автошколе. 
Юношей напутствовал ветеран войны и 
труда, подполковник запаса Б. А. Свири- 
дов. Торжественным маршем прошли 
ребята по городу, возложили цветы и ме- 
мориалу воинам-юргинцам, погибшим в 
годы Великой Отечественной войны. Зна- 
чение таких минут в жизни будущих 
воинов трудно переоценить. Что может 
быть важнее, чем ощущение причаст- 
ности к истории своего края. Родины, 
осознание неразрывной связи поколе- 
нии! 

Вот группы сформировались. Начина- 
ется напряженная учеба. И здесь важно 
обеспечить на высоком уровне единство 
обучения и воспитания. Достигается это 
благодаря высокой квалификации, люб- 
ви к своему делу преподавателей, масте- 
ров. 

Естественно. что вопросы военно- 
патриотического воспитания в течение 
всего периода обучения остаются в цен- 
тре внимания руководителей учебных 
организаций, как одно из главных звень- 
ев в цепи подготовки будущего воина. 

В активе — испытанные, сложившиеся 
^рмы: политические занятия, политин- 
формации. лекции, беседы, выпуск стен- 
газеты. «боевых листков», участие в со- 
ветах ленинских комнат... 

Используются и другие формы. На- 
пример, кемеровской объединенной 

технической школе открылась фотовы- 
ставка «История Великой Отечественной 
войны в фотографиях». Здесь представ- 
лены уникальные фотодокументы, пове- 


ствующие о подвиге народа. Подолгу 
задерживаются ребята у стендов, рас- 
сматривают • каждый снимок. Впечатле- 
ния от выставки подкрепляются расска- 
зами наших наставников * — ветеранов 
войны старшего мастера В, П. Сугацно- 
гю, старшего методиста Д. П, Брежнева. 
Часто бывает в гостях у курсантов гене- 
рал-майор в отставке В. Б. Афонин. 

Нередко устраиваются встречи кур- 
сантов с питомцами школ. В ту же кеме- 
ровскую ОТШ прибыл ее выпускник 
Константин Донов. За отличную службу 
командование предоставило ему кратко- 
срочный отпуск. Первым делом он посе- 
тил своих воспитателей, встретился с 
курсантами, рассказал им об армейской 
службе. Прошло некоторое время. Кон- 
стантин уволился в запас. Теперь он 
один из лучших мастеров вождения. 

Мы постоянно стремимся разными 
средства*^ привить молодежи любовь к 
технике. Одно из таких средств — еже- 
годные выставки-парады досаафовской 
техники. Участвуют в них и курсанты 
школ^ а зрителями становятся тысячи 
люден, среди которых немало юношей, 
подростков. Вскоре они приходят к нам в 
школы. СТК, на курсы и становятся 
умелыми водителями автомобилей, мото- 
циклов, автокранов, спортсменами, спе- 
циалистами по обслуживанию и ремонту 
автомобильной техники. 


риотичесного воспитания будущих воен- 
ных водителей в беловскои образцовой 
автошколе. Начну с того, что все здесь 
располагает к учебе. Прекрасно обору- 
дованные классы, пункт технического 
обслуживания, автодром, гаражи. А глав- 
ное — руководители школы, педагоги 
осуществляют комплексный подход н 
воспитанию подрастающего поколения 
одновременно с преподаванием техниче- 
ских знаний формируют характер буду- 
щего воина. Заботой об этом буквально 
живут начальник школы В. Н. Рузаев 
его заместитель по политико-воспита- 
тельнои работе Ю, И. Яровой, препода- 
ватели и мастера. ^ ” 

Выделю одну характерную особен- 
в деле формирования будущих 
военны)^ водителей. Здесь умело исполь- 
зуются боевые, трудовые, даже семей- 
традиции. Ведь многие молодые 
люди выбрали для себя специальность 
по примеру отца, старших бра-^ьев. Вот 
курсант Николай Шабаев обратился в 
военкомат с просьбой определить его 
в автошколу, потому что ему полюби- 
лась профессия отца. У Володи Арцеба- 
шева отец и брат служили в разные го- 
ды на границе, и сам Володя с детских 
лет мечтает сесть за руль автомобиля и 
нести нелегкую и почетную службу по- 
граничника. ' 


с одним из подразделений Сибирского 
военного округа. Курсанты приезжают 
к воинам, знакомятся с боевой техникой 
участвуют в учебных стрельбах, спор- 
тивных состязаниях. 


Давйо уже введен в программу подго- 
товки будущих военных водителей 
предэкзаменационный стокилометровый 
марш. Везде ли он умело используется 
и для военно-патриотического воспита- 
ния курсантов? Знаю, что, и сожалению, 
не везде. А вот беловцы это делают. По 


пути следования колонна проходит че- 
рез деревню Бачаты, где в сосновом 
бору находится памятник воинам, погиб- 
шим в годы гражданской и Великой 
Отечественной войн. Здесь выпускники 
школы дают клятву верности славным 
традициям отцов и дедов. Такие минуты 
запоминаются на всю жизнь. 

Разработали мы «Памятку будущему 
воину», которая вручается вместе с пра- 
вами водителя. В ней есть танке слова: 
«Мы верим, что, как воин, ты не опозо- 
ришь солдатской чести н воинского до- 
стоинства. будешь свято блюсти воин- 
скую дисциплину, настойчиво изучать 
вверенную технику, бдительно стоять на 
страже мирного труда советского наро- 
да. Помни, товарищ, что Кузбасс ждет 
твоего возвращения в свои коллектив 


для решения важных задач, поставлен- 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



ных ленинской партией» советским пра- 


вительством». 

Наша кемеровская областная орган и-- 
зация ДОСААФ занимает по подготовке 
специалистов для армии и народного 
хозяйства одно из ведущих мест в Рос- 
сийской Федерации. Еще не подведены 
окончательные итоги 1980 года — за- 
вершающего года десятой пятилетки, но 
по предварительным данным отличные 
и хорошие отметки у выпускников школ 
составляют более 90%, повысился про- 
цент сдавших нормативы ГТО, ставших 
спортсменами-разрядниками.^ 

Сила областной оборонной организа- 
ции — в конкретном партийном руко- 
водстве. Обком, многие райкомы и гор- 
комы КПСС, претворяя в жизнь решения 
XXV съезда партии, задания десятой пя- 
тилетки. серьезно, вдумчиво занимаются 
деятельностью досаафовских коллекти- 
вов, заботятся о повышении их боевито- 
стн» 

в октябре 1978 года бюро Кемеровско- 
го областного комитета партии заслуша- 
ло вопрос о работе обкома ДОСААФ по 
военно-патриотическому воспитанию тру- 
дящихся. Было принято постановление, 
которое дало импульс дальнейшему со- 
вершенствованию деятельности нашей 
областной организации. Встает на уро- 
вень требований времени методика («бо- 
ты, улучшается материальная база 
учебных организаций. В кемеровской 
ОТШ, осинниновской, Мариинской, Кисе- 
левской, юргинской автошколах обору- 
дованы автодромы, учебные классы, от- 
вечающие самым современным требова- 
ниям. В одиннадцатой пятилетке бу^т 
построены общежитие на 360 мест в Ке- 
мерове. учебные здания для автошкол в 
Киселевске, Анжеро-Судженске, в Завод- 
ском районе Новокузнецка. 

Настоящая забота проявляется о под- 
боре, расстановке, воспитании педаго- 
гических кадров. Потребовалось нема- 
ло времени, чтобы сформировать в ав- 
тошколах работоспособные коллективы, 
создать надлежащий моральный климат. 
Да и учить самих учителей надо непре- 
станно. Прекрасной формой такой учебы 
стали семинары, сборы, которые прово- 
дятся на базе передовых учебных орга- 
низаций. Отказались от дежурных вы- 
ступлений, от накачки, стали больше 
обращать внимание руководителей авто- 
школ на многообразие форм передового 
опыта. Проводим сборы и семинары 
дифференцированно: отдельно для руко- 
водителей школ, СТК, для их заместите- 
лей по политико-воспитательной работе, 
для преподавателей, мастеров. И вопро- 
сы на таких семинарах поднимаются са- 
мые конкретные. 

Завершение истекшего и начало ны- 
нешнего учебного года в автомобильных 
и технических школах ознаменовалось 
новым подъемом учебной, идеологичес- 
кой работы, вызванным решениями 
июньского Пленума ЦК КПСС, докладом 
на Пленуме Генерального секретаря ЦК 
партии товарища Л- И. Брежнева.- Кол^ 
пектив уже упоминавшейся беловскои 
автошколы решил добиваться в честь 
очередного съезда партии новых, более 
высоких показателей под девизом «XXVI 
съезду КПСС — • достойную встречу!» 
Беловцев горячо поддержали другие^ кол- 
лективы. Надеемся, что год партийного 
съезда будет годом новых качественных 
достижений в подготовке водительских 
кадров для армии и народного хозяй- 


ства. 

Июньский Пленум ЦК КПСС подчерк- 
нул, что происки империалистов требу- 
ют постоянной бдительности и всемер- 
ного укрепления обороноспособности 
страны. Досаафовцы нашей с^ласти, 
коллективы учебных организаций 
приняли указания Пленума как боевой 
наказ партии. Их активная 
достойной встрече XXVI съезда КПСС 
явится патриотическим вкладом в дело 
укрепления экономического и оборон- 

ного могущества Родины. ^ ТОЛСТЫХ. 

председатель областного 
комитета ДОСААФ 


г. Кемерово 


В небольшом курортном городе Капфенгарде (ФРГ) состоялся I чемпионат мира 
и XXIX чемпионат Европы по автомодельному спорту. Он собрал 120 сильнейших 
автомоделистов из Австралии. Болгарии, Венгрии, Италии, Норвегии, СССР. США, 
Франции, ФРГ, Швейцарии и Швеции. 

Советские спортсмены — не новички на мешдуна^родиой арене. В 1973 гопу Феде- 
рация автомодельного спорта СССР вошла в Европейскую федерацию (ФЕМА), после 
чего наши автомоделисты регулярно стартуют в чемпионатах Европы. Четыре года 
подряд они выигрывали его, а вот в 1978 и 1979 годах были вторыми. Там сопутство- 
вал успех хозяевам нордодрома — спортсменам ФРГ и Франции. В автомоделизме 
сейчас такие плотные результаты, что победа во многом зависит и от того, насколько 
хорошо освоена трасса. 

Нынешние соревнования проводились на одном из самых скоростных кордодро- 
мов. Именно в Капфенгарде неоднократно перекрывались мировые рекорды. Однако 
проливные дожди, которые обрушились на Западную Европу в мае-июне, сильно 
подмыли грунт, и корд немного «перекосило», от чего состояние дорожки значитель- 
но ухудшилось. В данной ситуации выигрывал тот, кто быстрее сумел приспособить- 
ся к изменившимся условиям. ' 

За три дня до открытия соревнований наша команда в составе Э. Черникова, 
В. Попова, С. Чилиджана, В. Дорфмана, В. Якубовича, Н. Тронева, Ю. Осипову В. Со- 
ловьева прибыла в Капфенгард и приступила к официальным тренировкам. Каждый 
день мы проводили технический разбор и анализ заездов, совместно выясняли при- 
чины неудач, намечали пути их устранения. 

Программа чемпионата была рассчитана на три дня, и в каждом из них спортс- 
мену предоставляли по одной попытке. Лучшая шла в зачет. Это нововведение — 
раньше спортсменам давали лишь две попытки. Теперь возросла возможность пока- 
зать все, на что способна модель. И этой возможности наши ребята не упустили. 

Согласно Положению команда имеет право выставить не более 16 моделей и 
столько же участников. Однако большинство команд было представлено восьмью 
спортсменами, но с двумя моделями, то есть в каждом классе выступало по два авто- 
моделиста. Этой схемы придерживались и мы, с той лишь разницей, что в классе 
гоночных моделей 1,5 см% где на чемпионате страны были показаны не совсем высо- 
кие скорости, выступал один Э. Черников, а в следующем — 2,5 см^ — • трое 





Наш корреслондеит бесБДу#г с гламым 
тренером сборном СССР ло автомодельному 
спорту АА. Ос»«повы/А. 

Владимир Поппв - чеѵііимн мира 1П80 года 


Первыми на старт вышли спортсмены с моделями 1,5 см^. В этом классе за нашу 
сборную, как уже говорилось выше, выступал мастер спорта Э. Черников. Накануне 
в одном из тренировочных заездов он показал очень высокую скорость. Добейся 
такой же в зачетном старте, он обеспечил бы себе чемпионское звание. Однако судь- 
бе пришлось распорядиться по-иному — у его модели вышел из строя двигатель. 
Потребовалась мочь нропотливого труда всего иоляектива сборной, чтобы исправить 
неполадки и на следующий день выставить модель на соревнования. В итоге наш 
автомоделист был лишь четвертым. Обладателем же золотой медали стая известный 
венгерский спортсмен А. Чепес. 

Большого успеха добились советские автомоделисты в классе гоночных моделей 
2 5 см» Мастер спорта СССР международного класса В. Попов уверенно завоевал два 
^ісших титула - чемпионов м^а и Европы. С. Чилиджан занял второе место. Он 
выступал с моделью, оснащенной отечественным двигателем. До этого времени все 
моторы класса 2,5 см», выпускаемые в мире, были исполнены в авиамодельном вари- 
анте Чтобы их использовать в автомоделизме, приходилось вносить коренные изме- 
нения — разрезать нартер, изготавливать новый золотник и коленвал и многое дру- 
гое Практически двигатель делали заново. А этот был создан специально для авто- 
и судомоделизма в КБ Центрального авиамодельного клуба для серийного произвзд- 
ства ИмЛно один из пяти пробных двигателей и стоял на модели Чилиджана. Он 
успешно прошел испытания |и вызвал огромный интерес как у советских, так и у за- 
рубежных специалистов автомодельного спорта. 

В классе гоночных моделей 5 см» неожиданно победила представительница сла- 
бого пола Гизела Хербергер (ФРГ), оставившая позади себя многих спортсменов- 
мужчин. Бронзовая медаль в этом классе досталась советскому автомоделисту ма- 
степѵ спорта международного класса Н. Треневу. « 

Скромными оказались наши результаты в классе 10 см». Ю. Осипову и В. Соловье- 
ву не удалось пробиться в десятку лучших, хотя их модели показывали на трениров- 
ках рекордные скорости. Однако эта относительная неудача не помешала нашей 
сборной стать чемпионами мира и Европы в командном зачете. На ее счету 1172 очка. 

Серебряными призерами стали спортсмены Болгарии, иоторые и составили нам 
основнѵиГ конкуренцию. Болгарских и советских автомоделистов связывает давниш- 
няя крепкая дружба. Спортсмены обеих стран часто встречаются, делятся опытом. 
«Бронза» досталась итальянцам. Команда США, считавшаяся одним из главных кан- 
дидатов на призовое место, не смогла набрать, как и норвежцы, ни .одного очка. 

Советские мастера автомодельного спорта в этом году уже не в первый раз раду- 
ют своих почитателей высокими результатами. Так, на традиционном розыгрыше 
Кубка «Варна-80», проводившемся нынешним летом в Болгарии, они заняли первое 

место. И вот новый замечательный успех. плг-аал» гггж » 

Споотсменов-автомоделистов принял председатель ЦК ДОСААФ СССР, трижды 
Геоой Советского Союза, маршал авиации А. И. Покрышкин, который тепло позд(«- 
вил их с большой победой и выразил уверенность в том, что автомодельный спорт 
станет еще более массовым и популярным среди молодежи. 

И в заключение о том, какие старты ждут наших автомоделистов в будущем. 
Решено, что мировое первенство будет проводиться раз в три года. Следующее 
состоится в 1983 году в Италии. А у нас в стране в следующем году впервые прой- 
дут соревнования европейского чемпионата. ^ СЫСОЕВ 

Результаты соревнований. Личный зачет. Класс 1,5 см»: 1. А, Чепес (ВНР) 

207.780 км/ч: 2. А. Младепов (НРБ): 3. Л. Чутс (ВНР): " ^ 

СССР) Класс 2,5 см»: 1. В. Попов — 232,288 км/ч: 2. С. Чилиджан (оба С(2СР), 

М “нмелчев ШР№ 4 В Дорфман (СССР). Класс 5 см»: 1. Г. Хербергер (ФРГ) - 
248 378 2. Р. й’вчёв (НРБ); 3. Н. Тренев (СССР). Класс 10 см»: 1. М. Пикоо (Ита- 

лия) — 288,646 км/ч; 2. Я. Ренауд (Франция); 3. Г. Пнкоо (Италия). Командный зачет. 
1. СССР — 1172 очка; 2. НРБ — 1109; 3. Италия — 846. 
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ДОСААФ -съ ЕЗДУ 

Президиум ЦК ДОСААФ СССР, обсудив 
задачи организаций оборонного Общест- 
ва по достойной встрече XXVI съезда 
КПСС, принял развернутое постановле- 
ние. В нем отмечается, что члены 
ДОСААФ, как и все советские люди, с 
глубоким удовлетворением и единодуш- 
ным одобрением встретили итоги июнь- 
ского (1980 г.) Пленума ЦК партии, до- 
клад на Пленуме Генерального секретаря 
ЦК КПСС товарища Л. И. Брежнева. Как 
боевой наказ партии восприняли они 
указание Пленума о том, что происки 
империалистов и других врагов мира тре- 
буют постоянной бдительности и всемер- 
ного укрепления обороноспособности на- 
шего государства. 

Президиум ЦК ДОСААФ СССР реко- 
мендовал ЦК ДОСААФ союзных респуб- 
лик, краевым, областным, районным и 
городским комитетам ДОСААФ, первич- 
ным, учебным и спортивным организа- 
циям, производственным предприятиям 
оборонного Общества, руководствуясь 
постановлением июньского Пленума ЦК 
КПСС, направить всю патриотическую де- 
ятельность на выполнение заданий 
завершающего года десятой пятилетки, 
на достойную встречу XXVI съезда КПСС. 

В разработанных президиумом ЦК 
ДОСААФ СССР мерах по подготовке к 
партийному съезду большое место отво- 
дится массово-политической, пропаган- 
дистской и организационной работе, раз- 
вертыванию социалистического соревно- 
вания как важного средства развития 
творческой инициативы членов Обще- 
ства. 

Комитетам, автомобильным, техниче- 
ским школам, спорттехклубам предложе- 
но продолжать совершенствовать рабо- 
ту по подготовке специалистов, в том 
числе водителей для Вооруженных Сил 
и народного хозяйства, обеспечить по- 
стоянный действенный контроль за вы- 
полнением решений VIII Всесоюзного 
съезда ДОСААФ, добиваться повышения 
качества и эффективности обучения и 
военно-патриотического воспитания. Осо- 
бое внимание должно быть обращено на 
то, чтобы привить будущим специали- 
стам прочные навыки владения техникой, 
на формирование высоких морально-по- 
литических качеств, необходимых для 
выполнения задач по защите социали- 
стического Отечества. 

В этих целях рекомендовано чаще 
практиковать среди преподавателей, 

мастеров, руководителей школ обмен 
передовым опытом обучения и воспита- 
ния курсантов, методические сборы, со- 
вещания, научно-практические конферен- 
ции, слеты отличников учебы; постоян- 
но совершенствовать материально-тех- 
ническую базу школ, спорттехклубов, 

оснащать учебные классы, автодромы 
тренажерами, электрифицированными 
стендами — всем новым, передовым, что 
рождает практика обучения водителей 
для армии, народного хозяйства, вла- 
дельцев личных машин. 

Период подготовки к партийному 

съезду насыщен мероприятиями, на- 
правленными на дальнейший подъем 
массовости технического спорта, по- 
вышение его роли в коммунистическом, 
военно-патриотическом воспитании мо- 
лодежи, подготовке ее к защите Родины. 
Будут проведены Всероссийская спарта- 
киада школьников по техническим ви- 
дам спорта, ІИ Всесоюзные спортивные 
игры молодежи, состязания, посвящен- 
ные знаменательным датам, на призы 
имени выдающихся деятелей государст- 
ва, прославленных военачальников. Ге- 
роев Советского Союза. 

Уже многое из того, что рекомендова- 
но президиумом ЦК ДОСААср СССР, пре- 
творено на местах в жизнь. Но предсто- 
ит еще большая напряженная работа, 
чтобы встретить XXVI съезд КПСС но- 
выми успехами в выполнении задач, 
поставленных Коммунистической пар- 
тией перед оборонным Обществом. 




На призы 
,,3а рулем“ 

АЛМА-АТА 

ПРИНИМАЕТ 

ЮНЫХ 



Ш не не раз приходилось 

быть главным секрета- 
рем Всесоюзных сорев- 
нований школьников-ав- 
томобилистов. Долж- 
ность эта оставляет ма- 
ло времени для зри- 
тельского восприятия. И 
все-таки каждый раз, 
ставя последние подписи под итоговы- 
ми протоколами, я вновь чувствзгю, 
что стал участником большого спор- 
тивного праздника, смотра нашей 
юной водительской смены. 

У любого праздника есть свои при- 
меты. Всесоюзные старты школьников- 
автомобилистов отличают максималь- 
ное представительство всех наших со- 
юзных 1 >еспублик, неизменное радушие 
хозяев и устроителей соревнований, 
нарядность костюмов участников, сама 
спортивная арена, в качестве которой 
выбирается, как правило, главная пло- 
щадь города, разнообразная культур- 
ная программа и, конечно, волнующее 
соперничество между юными знатока- 
ми автомобильного дела. Все это я 
могу повторить и теперь, после окон- 
чания XII Всесоюзных соревнований, 
которые впервые проводились не в ев- 
ропейской, а в азиатской части стра- 
ны — в красавице Алма-Ате. 

Большие расстояния не смутили 
участников. В столицу Казахстана 
прибыло 17 команд, представлявших 
все союзные республики, а также 
Москву и Ленинград. Непосредствен- 
ные организаторы соревнований ЦК 
ДОСААФ и Министерство просвеще- 
ния республики при активной помощи 
ЦК комсомола и Министерства авто- 
мобильного транспорта и шоссейных 
дорог Казахстана сделали все, чтобы 
пребывание юных гостей в солнечной 
Алма-Ате надолго запомнилось бы им. 


За каждой командой были закрепле- 
ны шефы, и свои обязанности они вы- 
полняли не формально, как это, к со- 
жалению, еще бывает, а с настоящим 
вниманием и гостеприимством. Поезд- 
ки на знаменитый ♦Медео*, посещение 
других достопримечательностей столи- 
цы республики и »ее окрестностей — 
лишь малая часть той большой и раз- 
нообразной программы, которую пред- 
ложили организаторы. Участники воз- 
ложили цветы к памятнику В. И. Лени- 
на и к мемориалу Славы. Ну а местом 
спортивных поединков стала главная 
площадь города, носящая имя Влади- 
мира Ильича. 

В нынешнем году в программу Все- 
союзных соревнований входили кон- 
курс знатоков Правил дорожного дви- 
жения, скоростное маневрирование п 
автоэстафета. Пожалуй, наиболее 
сложным оказался конкурс. Каждому 
участнику (напомню, команда вклю- 
чает четырех юношей и одну девушку) 
нужно было ответить на пять задач 
раздела «Экзамен на дому» из еще не 
вышедших в свет номеров «За рулем». 
Старые правила не представляли в 
прошлом сложности для ребят. Для 
изучения новых у них было не так уж 
много времени. Вот почему ни одной 
команде не удалось избежать ошибок. 
А лучшими знатоками оказались 
школьники из Гродно, представлявшие 
здесь Белоруссию. Лишь на три зада- 
чи из двадцати пяти они ответили не- 
верно. По 30 очков (на два ошибочных 
ответа больше) им проиграли среди 

Команда РСФСР — победительница со- 
ревнований (слева направо); С. Марты- 
нов, Ю. Сорокин, С. Никитин, Е. Наумова 
(оба — запасные), С. Хохлова, И. Шапо- 
валов, Э. Юханидзе. 

Упражнение выполнено: планка падает, 
не сбив кегли. 

Фото М. Чумина 
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команд высшей лиги юные спортсмены 
Украины, Ленинграда и Российской 
Федерации. 

А потом началось повторение прой- 
денного. Не первый год представители 
РСФСР (и на этот раз в этом качестве 
выступали школьники детской автомо- 
бильной дороги города Саратова 
победители первенства республики ны- 
нешнего года) не очень удачно начи- 
нают выступление в многоборье. Но 
их конек — скоростное маневрирова- 
ние и автоэстафета. Здесь они, как 
правило, вне конкуренции. Пожалуй, 
лишь ленинградцы (Дворец пионеров и 
школьников имени Жданова) и моск- 
вичи (Клуб юных автомобилистов) мо- 
гут поспорить с саратовцами в ^ этих 
упражнениях. Но неожиданностей не 
произошло. Волжане с лихвой отыгра- 
ли потерянное на конкурсе и второй 
год подряд сделали дубль, выиграв 
Всероссийские и Всесоюзные соревно- 
вания, и тем самым — хороший пода- 
рок своей детской автомобильной до- 
роге, которой в нынешнем году испол- 
няется 10 лет. Как и на прошлых, 
одиннадцатых соревнованиях, второе 
место в высшей лиге заняли ленин- 
градцы, третье — москвичи. 

В чем секрет успехов команды Сара- 
това? Говорят, что она находится в 
особых условиях. Это не так. Само ос- 
нащение детской дороги там оставляет 
желать лучшего. Все дело в том, как 
относятся в Приволжском территори- 
альном автоуправлении к этой дороге. 
Нужна тренировка — предоставляется 
территория автобусного парка. В 
страдную пору ребятам доверяется от- 
ветственное поручение — как общест- 
венные патрули они следят за сохран- 
ностью зерна при перевозках. Детская 
дорога для автоуправления — само- 
стоятельная и вполне серьезная служ- 
ба. Не случайно многие ее воспитанни- 
ки сейчас либо военные водители, либо 
работники автохозяйств города И обла- 
сти. 

Этот пример поучителен для тех, кто 
отвечает за обучение ребят автоделу, 
за развитие детского и юношеского ав- 
тоспорта. Представители команд неред- 
ко сетуют на то, что местные органы 
народного образования, транспортные 
предприятия, комитеты ДОСААФ мало 
уделяют внимания нуждам школьни- 
ков, которые сейчас изучают автомо- 
биль, учатся его водить и в недалеком 
будущем вольются в ряды специали- 
стов, необходимых нашим Вооружен- 
ным Силам и народному хозяйству. 


Претензии эти заслуживают серьезно- 
го внимания, ибо забота об автомо- 
бильной смене, а профессия водите- 
ля — одна из самых массовых, дело 
государственной важности, требующее 
совместных усилий. 

И в заключение снова об организа- 
ции соревнований в Алма-Ате. Не бы- 
ло команды, которая уехала бы из сто- 
лицы Казахстана без кубка, диплома, 


сувенира. Помимо многочисленных 
призов, ежегодно разыгрываемых в со- 
стязаниях школьников-автомобилистов, 
ныне были еще пять, которые учреди- 
ли хозяева— ЦК ЛКСМ, ЦК ДОСААФ, 
Министерство просвещения, Министер- 
ство автотранспорта и шоссейных дсь 
рог и Общество автомотолюбителей 

республики. ЛИСКОВШ. 


судья республиканской категории, 
кандидат технических наук 



Чемпионат ^ССР 
по кольцееым автогонкам 

Личный зачет. Класс V (1600 см», груп- 
па 2): 1. М- Горбачев; 2, В. Глушков (оба— 
Москва); 3. А. Швачко (Ленинград). Класс 
IV (1300 см», группа 2): 1. А. Нужднн; 

2. М. Богатырев; 3. Н. Бахмуров (все — 
РСФСР). Формула ♦Восток»»: 1. А. Медвед- 
ченко (Украинская ССР); 2. Э, Линд^ен; 
3 В. Барковскигі (оба — 
мула III: Т. Асмер (Эстонская ССР); 2. 
М. Львов (Ленинград); 3. Г. Дгебуадзе 
(Грузинская ССР). 


Чемпионат СССР 
на спортивно-кроссовых 
автомобилях (баггн| 


Личный іачет. II класс (до 1300 см»): 

1. Н. Окатый: 2. М. Сосновский; 3. А. Ки- 
селев (все - РСФСР). ІИ иласс (до 
2500 см»): 1. В. Губа; 2. Д. Королев; 3^. 

А. Забродин (все — РСФСР). Командный 
зачет: 1 . Латвийская ССР; 2. Украинская 
ССР; 3. РСФСР. 


Личный чемпионат С<^СР 
по мотогонкам на гаревой дорожке 

1. М. Старостин (РСФСР) — 30 очков; 2. 
Вл. Гордеев (Ленинград) — 28; 3. Н. Кор- 
нев (РСФСР) — 24. 

Личный чемпионат СССР 
по мотогонкам на гаревой дорожке 
среди юниоров 

1. В. Ткачу к (Латвийская ССР); 2. 
А Файзѵлин;' 3. А. Бесманов (оба 
РСФСР) 


Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. Класс 125 см» 

1. А. Авдеев; 2. Ю. Панов (оба— РС«^Р): 
3 А. Урбанавичус (Литовская ССР), жен- 
щины: 1. Л. Скачкова: 2. ®. ^ 

3. О. Плесовских (все — РСФСР). М[язсс 
350 см»: 1. А. Овчинников (Москва); 2. 
В Худяков (Ленинград); 3. О. Шакун (Ук- 
раинская ССР). Мотоциклы с коляской. 
650 см»: 1. С. Филенков — В. Громазин 
(Украинская ССР); 2. А. Ко|^аков 
С. Зайцев (Белорусская 3 Э Аударс 

— Я. Пакулис (Латвийская ССР). 1000 см . 
1 С Щербинин — С. Лыжин; 2, М. Тюле- 
нев — В. Швецов; 3. В. Гришаленко — 
В. Милютин (все — РСФСР). 


Первенстео СССР по картингу 
среди юношей и детско-юношеских 
спортивно-технических школ 

Личный зачет. Кла<^ «Юниор»: 

1. Ю. Еблаков (Эстонская ССР.; 2 А 
ленокор: 3. Ю. Курисев (оба “ РСФСР). 
Класс «Пионер»: 1. А Кяо (Эстонская 
ССР)* 2. М. Стейнертс (Латвийская ССР), 
3. Р- Крапас (Литовская ССР). 
ный зачет: 1. Эстонская ССР; 2. Латвий- 
ская ССР; 3. Москва. 


Чемпионат СССР 
по кольцевым мотогонкам 

Личный зачет. Юноши (класс 125 см^: 

1 Ю Озолс; 2. А. Айрис (оба — Латвий- 
ская ССР); 3- К. Таммеокс (Эстонская 


ССР) Женщины (класс 175 см^): 1 . Л. Куз- 
нецова (Москва): 2. Л. Тулл (Эстонская 
ССР); 3 А. Федоренкова (РСФСР). Муж- 
чины. Класс 125 см5 «А» (гоночные): 

1, Л. Тээсалу: 2, М. Трубйцин. 3. Ю. Пре- 
ображенский (все — Эстонская ССР). 

Класс 175 см3: 1, И, Нестеров (Ленин- 
град); 2. Т. Маро (Эстонская ССР): 

3. В. Шилов (Латвийская ССР). Класс 
250 см3 «А» (гоночные): 1. Л. Тээсалу; 

2, Ю. Раудсик (Ленинград); 3. М. Рейнуп 
(Эстонская ССР). Класс 350 смз «Б» 
(спортивные): 1. А. Московка (Москва): 

2. Ю. Раудсик; 3, М. Саволайкен (Эстон- 
ская ССР). Класс 750 смЗ с коляской: 
1. В Меркушин ~ В. Зайковский (Мол- 
давская ССР): 2. Т. Темпель — Э. Кууск 
(Эстонская ССР); 3. А. Серопов — А. Иг- 
натьев (Украинская ССР). Командный за- 
чет: 1. Эстонская ССР; 2. Латвийская 
ССР; 3, РСФСР. 


Чемпионат СССР 
по автомодельному спорту 

Личный зачет. Класс 1,5 смЗ (гоноч- 
ные): І. Э. Черников (РСФСР) — 

213,777 км/ч (новый рекорд СССР на ди- 
станции 500 м прежнее достижение ~ 
211.079 км/ч): й. Ю. Степанов (Москва); 

3. Б. Афанасьев (Ленинград). Класс 
2,5 см3 (гоночные); 1. В. Дорфман (Моск- 
ва) — 243.572 км/ч (новый рекорд СССР 
на дистанции 500 м. прежнее достиже- 
ние — 237,780 км/ч). 2. В. Купленов 
(РСФСР); 3. В. Попов (Москва). Класс 
5,0 см3 (гоночные): 1. В, Якубович 
(РСФСР) — 250.000 км/ч (новый рекорд 
СССР, прежнее достижение 247.933 км/ч): 

2. М. Буянов (Молдавская ССР); 3. Н, Тре- 

нев (Ленинград). Класс 10 смЗ (гоноч- 
ные): 1. Ю. Осипов (Азербайджан- 

ская ССР) — 276.074 км/ч (новый рекорд 
СССР на дистанции 500 м. прежнее до- 
стижение — 273,556 км/ч): 2. Соловьев 
(Москва); 3. К. Фурсо (Ленинград). Но- 
вый рекорд СССР — 233.918 км/ч 
(232.258 км/ч) был установлен А. Вейне- 
ром (Ленинград) в классе гоночных мо- 
делей 2.5 см* на дистанции 1000 м. а так- 
же С. Глумовым (РСФСР) в классе гоноч- 
ных моделей 10 смЗ на дистанции 
2000 м — 262.915 км/ч (258 435 км/ч). 
Копии 1,5 см3. 1 . в. Кашинский (Ленин- 
град); 2. Н. Кубасов (РСФСР); 3. А. Лы- 
гин (Ленинград). Копии 2,5 смЗ; і. А. Ле- 
вочке (Казахская ССР); 2. В. Пахомов: 

3, А. Медведев (оба — Ленинград). Радио- 
управляемые; 1. Д. Чхаидзе (Грузин- 
ская ССР): 2. Г. Висоцкас (Литовская 
ССР): 3, Б. Аркадьев (Ленинград). Ралли: 

1. А. Кашинский (Ленинград); 2. В. Слив- 
ккн (Белорусская ССР): 3. В. Акиньшин 
(Молдавская ССР). Командный зачет: 
1, Ленинград; 2. РСФСР; 3. Москва. 


ХІІ Всесоюзные соревнования 
школьников-автомобилистов 

Высшая лига: 1. РСФСР (г. Саратов); 

2. Ленинград; 3. Москва; 1. Белорусская 
ССР; 5. Украинская ССР; 6. Латвийская 
ССР. Первая лига: 1. Киргизская ССР; 

2. Грузинская ССР (эти команды в буду- 
щем году выступят Б высшей лиге вме- 
сто перешедших в первую Казахской и 
Молдавской ССР): 3. Узбекская ССР- 

Личный зачет. Девушки: 1 С. Хозслова 
(РСФСР); 2. И. Сапега (Белорусская ССР); 

3. С. Опмане (Латвийская (-СР). Юноши: 
1. И. Фалкин (Украинская ССР); 2. К). Со- 
рокин; 3. И. Шаповалов (оба — РСФСР). 

Чемпионат СССР 
по мотогонкам на ипподроме 
{класс 500 см^І 

1 А. Максимов; 2, В. Коробченков; 

3. С. Дюжев (все — РСФСР) 


Чемпионат СССР по картингу 

Личный зачет. Класс I (125 см3 без ко- 
робки передач): 1. В. Карелов; 2. В. За- 
славский (оба — Москва); 3. А. Синегу- 
бов (РСФСР). Класс II (125 смЗ с коро<^ 
кой передач): 1. А. Мирзоян (Москва), 

2, О. Ванаселья (Эстонская ССР); 3. В. Са- 
ботайтис (Литовская ССР) Класс «Союз- 
ный» (125 см3 с отечественными двига- 
телями и коробкой передач): 1. 
(Латвийская ССР); 2. В. Кац (Москва), 

3. А. Федорцев (Литовская ССР). 

ный зачет: 1. Азербайджанская ССР. 
2. Белорусская ССР; 3. РСФСР. 
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СТРОЯТ ГАЗОПРОВОД 

Успешно справляются с плановыми 
заданиями, добиваются их перевыполне- 
ния водители автотранспортной конто- 
ры треста ^Востокнефтепроводстрой», 
работающие на строительстве газопро- 
вода Пунга — Ухта — Грязовец. Ни 
суровые зимние морозы, ни весенняя 
распутица не приостановили жесткий 
график строительства. Передовые во- 
дители А. Ганеев. В. Муравлев. В. Кле- 
сов, С. Метальннков и другие доводят 
недельную выработку до 150 — 160%, а 
ежедневный пробег их автомобилей со- 
ставляет в среднем 260 километров. И 
это в условиях тюменского севера, где 
буквально на каждом шагу либо болото, 
либо вечная мерзлота. При этом за весь 
период существования трассы водителя- 
ми треста не совершено ни одного 
транспортного происшествия, не было 
заі>€гистрировано ни одного несчастно- 
го случая. Успехи обусловлены большой 
профилактической работой, проводимой 
соответствующими службами. Инструк- 
тажи об особенностях вождения на севе- 
ре, собрания водителей, пропаганда пе- 
редовых приемов и лучшей организа- 
ции труда, выпуск ежемесячных бюлле- 
теней «За безопасность движения» и 
«Б^ечь человека* — вот далеко не пол- 
ный перечень мер. способствовавших 
этому. 

В. ЦЫПИН, 
ст. инженер по безопасности 
движения АТК треста 
« Восток нефтеп роводстрой » 

На трассе строящегося газопровода* 



АВТОБУСНОЕ ПОПОЛНЕНИЕ 

В 1980 году столица получает около 
1500 «икарусов», ЛАЗов и ЛиАЗов. Общее 
количество автобусов, обслуживающих 
460 пассажирских линий города, достиг- 
нет 7600. 

Испытывавшиеся недавно в Москве 
«икарусы-280» поступили теперь боль- 
шой партией. Каждый из них вмещает до 
150 пассажиров. Сейчас начались испы- 
тания сочлененного варианта троллейбу- 
са — новой модели завода имени Уриц- 
кого. 


МУЗЕЙ МОТОЦИКЛОВ 


в одном из старейших зданий Ижев- 
ска — бывшей денежной кладовой, со- 
оруженной в 1804 го^Гу архитектором 
И. КокоБИхиным. размещается сейчас 
музей трудовой славы объединения 
«Ижмаш», история которого уходит в глу- 
бокое прошлое. Отдельный зал отведен 
отечественному мотоцнклостроению. 
Ижевск стал родиной многих мотоцик- 
лов. начало производству которых было 
положено первыми пятью моделями — 
ИЖ-1. ИЖ-2. ИЖ-3. ИЖ-4 и ИЖ-5. 
сконструированными группой инженера 
В. П. Можарова в 1928 году. 

Здесь представлены машины, харак- 
терные для всех этапов ижевского мо- 
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тоцнклетного производства: дорожные с 
боковыми прицепами и без них, «юпите- 
ры» и «планеты», спортивные мотоцик- 
лы, принесшие команде почетные тро- 
феи на международных соревнованиях, 
выставках и конкурсах. 

Миллионные юбиляры тоже экспони- 
руются на стендах музея. Мотоциклы 
соседствуют с фотографиями тех, кто 
их создает. Представлена здесь и исто- 
рия, пока еще недавняя, автомобильного 
производства. Старинный дом на крутом 
берегу реки Иж, хранивший когда-то де- 
нежные клады, стал кладом технической 
культуры удмуртского края. Молодые 
рабочие объединения, попадая в завод- 
ской музей, ощущают связь многих по- 
колений ижевских мастеров. Недаром и 
назван он музеем трудовой славы. 

Н. ЛЕВИЦКИЙ 



ПАМЯТИ УЧЕНОГО 

2 сентября 1980 года исполнилось 
90 лет со дня рождения Евгения Алек- 
сеевича Чудакова, выдающегося ученого 
в области автомобильной техники, ос- 
новоположника теории и методов расче- 
та автомобиля в нашей науке, 

С его именем связаны главные этапы 
становления автомобильного дела в 
СССР. В 1918 году Е. А. Чудаков непо- 
средственно участвовал в создании 
первой у нас научно-исследовательской 
организации по проблемам автомобиль- 
ной техники — Научной автомобильной * 
лаборатории (НАЛ) при ВСНХ. На ее базе 
в 1921 году был образован Научный авто- 
моторный институт (НАМИ), который в 
настоящее время стал крупнейшим на- 
учно-исследовательским центром. 

По инициативе Е. А. Чудакова в 1939 
году в системе Академии наук СССР 
был создан Институ'т машиноведения, в 
котором разрабатываются проблемы, 
общие для всех отраслей машинострое- 
ния. Евгений Алексеевич длительное 
время был директором Института и 
непосредственно руководил его автомо- 
бильной лабораторией. 

Не одно поколение инженеров и тех- 
ников автомобильной промышленности 
и транспорта училось по книгам Е. А. 
Чудакова. Это капитальные труды «Тео- 
рия автомобиля*. «Динамическое и эко- 
номическое исследование автомобиля». 
«Тяговый расчет автомобиля». «Конст- 
рукция и расчет шасси автомобиля». 
Всего Е А. Чудаков опубликовал свыше 
200 научных трудов, на которых бази- 
руется современное преподавание спе- 
циальных курсов во втузах. Он был чле- 
ном редколлегии ряда автомобильных 
журналов, в том числе «За рулем». 

Академик Е. А. Чудаков всегда уде- 
лял большое внимание изучению усло- 
вий эксплуатации автомобилей в СССР, 
был инициатором разработки перспек- 
тивного типажа советских автомобилей, 
который во многом определил развитие 
их конструкций и техническую полити- 
ку в автомобилестроении. Отмечая 90-ле- 
тие со дня рождения выдающегося уче- 
ного. мы еще раз отдаем должное его 
вкладу в отечественную науку, его роли 
в развитии советской автомобильной 
техники. 

ТРИ КОЛЛЕКЦИИ - 
ТРИ МЕДАЛИ 

В Женеве в 50-м. юбилейном автомо- 
бильном салоне для посетителей был 
подготовлен оригинальный сюрприз; ря- 
дом со сверкающими в лучах юпитеров 
машинами разместилась необычная экс- 
позиция — международная филателисти- 


ческая выставка «Моторфилекс-80>. Ее 
эмблемой стало изображение одного из 
первых швейцарских легковых автомо- 
билей «Мартини» 1924 года, которое бы- 
ло выгравировано на всех наградах. 

Марки, конверты, гашения рассказы- 
вали об истории и сегодняшнем дне ав- 
томобилизации. В выставке приняли уча- 
стие более 40 коллекционеров из 11 евро- 
пейских стран — ПНР. ЧССР. Италии, 
Франции. ФРГ, Швейцарии н других. 
Советский Союз был представлен тремя 
филателистическими собраниями разной 
тематической направленности. Москвич- 
ка Н. Кочнева, уже известная читателям 
(«За рулем». 1979, № 4). показала своей 
коллекцией развитие автомобильной 
промышленности в нашей стране, роль 
автомобильного транспорта в жизни 
планеты, автомобильный спорт. Э. Моро- 
санов из Москвы посвятил свою экспо- 
зицию рассказу о сложных взаимоотно- 
шениях современного человека с маши- 
ной. Юноша из Рязани А. Герцов темой 
коллекции избрал проблему повышения 
безопасности движения. 

Международное жюри высоко оценило 
все наши коллекции. Первые две были 
удостоены серебряных медалей и специ- 
альных призов, третья оценена бронзой. 

Д. НАДЕЖДИН 


СОБРАНЫ В ШУМЕНЕ 

Комбинат грузовых автомобилей «Ма- 
дара» в городе Шумеие, собирающий 
ежегодно более 3000 автомобилей ГАЗ— 
53А, выпустил 35-тысячную машину. 
«Мадара» создавался при экономическом 
и техническом содействии Советского 
Союза. Комбинат поддерживает тесные 
связи с горьковским автозаводом и дру- 
гими советскими автомобильными пред- 
приятиями — поставщиками узлов и 
деталей. 

К XII съезду Болгарской коммунисти- 
ческой партии шуменские автомобиле- 
строители запланировали выпуск 40-ты- 
сячного грузовика ГАЗ— 53хЛ. 


ШЕСТОЙ ВСЕСОЮЗНЫЙ 

На помещенной здесь фотографии за- 
печатлен момент из состязании на кон- 
курсе мастерства водителей: тяжелый й 
громоздкий автопоезд КамАЗ надо точ- 
но поставить «на стоянку в ограничен- 
ное пространство». Не уложишься в от- 
веденное время, не впишешься в пло- 
щадку, заденешь ограничители — 
штрафные очки. А кому хочется их 
получать. Не всем, кто садился за руль 
автопоезда, удалось выполнить упражне- 
ние без сучка, без задоринки, хотя и 
состязались сильнейшие. Столь высоки 
были критерии оценки. 

В соревнованиях за звание лучшего 
водителя страны во всех турах VI Всесо- 
юзного конкурса профессионального 
мастерства, финал которого ныне состо- 
ялся в Нальчике, участвовало около 900 
тысяч шоферов. Команды из всех союз- 
ных республик, а также городов Моск- 
вы и Ленинграда четыре дня состязались 
на базе учебного автокомбината на спе- 
циально подготовленной трассе. Скоро- 
стное маневрирование, экономное расхо- 
дование топлива, обнаружение и устране- 
ние неисправности в пути, эстафета, от- 
веты на вопросы ІЮ правилам движе- 
ния. Всюду надо показать знания и уме- 
ние. Вот кто ста'л победителем в команд- 
ном зачете: 1. РСФСР; 2. Белоруссия; 3. 
Ленинград; 4. Латвия; 5. Украина; 6. 
Эстония. 

г. Нальчик 
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КЛУБ 
АВТОДЮБИТЕЛЬ" 


У тех, кто ездит зимой, в это время 
года всегда прибавлялось хлопот. Им, 
правда, принес облегчение антифриз, 
получивший ныне широкое распрост- 
ранение. Но он требует к себе внима- 
ния и определенных знаний. Важно, 
чтобы он был нужной концентрация, 
в достаточном количестве и требуемо- 
го состава. О свойствах антифризов, 
имеющихся в распоряжении автолю- ^ 
бителей, рассказывает инженер С. Н. 
ПЕДЕНКО. 


Наша промышленность выпускает ох* 
лаждающую жидкость двух марок: мно- 
гокомпонентный ТОСОЛ и более простой 
и дешевый антифриз (поскольку он не 
имеет специального названия, мы будем 
далее именовать его простым). Основу 
того и другого составляет раствор тех- 
нического этиленгликоля (двухатомного 
спирта) в дистиллированной воде. Для 
ослабления вредного воздействия эти- 
ленгликоля на металлы в состав анти- 
фризов введены антикоррозионные при- 
садки: декстрин. предохраняющий от 
разрушения свинцовооловянистый при- 
пой, алюмнииіЧ и медь; дннагрийфосфат. 
защищающий черные металлы, медь и 
латунь: молибденовокислый натрии, пре- 
дотвращающий коррозию цинковых и 
хромовых покрытий на деталях системы 
охлаждения. Последний добавляется в 
количестве 7,5— 8,0 г/л только в простой 
антифриз, который при этом получает 
индекс М. В ТОСОЛ, помимо этих приса- 
док, вводят антивспенивающую компо- 
зицию других антикоррозионных приса- 
док, Подробные характеристики анти- 
фризов приведены в таблице 1. 

Технологический процесс изготовле- 
ния тосола предусматривает последова- 
тельное введение присадок в этиленгли- 
коль, растворенный в дистиллированной 
воде, а затем топкую фильтрацию на 
намывном фильтре с перлитом. Готовый 
продукт обязательно проходит анализ, 
определяющиіі его коррозионное воздей- 
ствие на различные металлы, на набу- 
хаемость резин, вспеннваемость, резерв 
щелочности, водородный показатель (рН) 
раствора, стойкость в жесткой воде. 

В продажу поступает ТОСОЛ трех ви- 
дов: концентрат — ТОСОЛ А и два его 


водных раствора, готовые к употребле- 
нию. — ТОСОЛ А-40 и ТОСОЛ А-вб. В лю 
бом виде он должен быть прозрачным. 
Что касается цвета, то раньше, без кра- 
сителей он был от желтоватого до зеле- 
ного, Чтобы в эксплуатации легче было 
контролировать уровень жидкости в 
полупрозрачном расширительном бачке, 
на предприятиях-изготовителях в анти- 
фриз стали вводить нейтральный краси- 
тель, придающий концентрату и ТОСОЛу 
А-40 голубой цвет, а ТОСОЛу А-бб — 
красный. 

Эксплуатационные свойства окрашен- 
ного и неокрашенного ТОСОЛа одного 
состава одинаковы и при их смешива- 
нии не изменяются. Пропорции ТОСОЛа А 
и дистиллированной воды для самостоя- 
тельного приготовления раствора нуж- 
ной концентрации приведены в табли- 
це 2. Опа справедлива и для простых 
антифризов 40 и 65. Только, чтобы полу- 
чить жидкость 40. надо к 1 литру кон- 
центрата добавить 0.73 литра воды. 

ТОСОЛ обладает более высокими экс- 
плуатационными показателями, и все 
легковые автомобили заправляют на за- 
водах только им. Специалисты не реко- 
мендуют заменять его другими жидко- 
стями (разве что летом можно использо- 
вать чистую мягкую воду). 

Йоскольку антифризы различаются по 
рецептуре, смешивать разные марки ме- 
жду собой не следует, а при замене 
простого антифриза 40 или 65 ТОСОЛом 
необходимо промыть систему охлажде- 
ния. 

Автозаводы ограничивают срок служ- 
бы ТОСОЛа. залитого в двигатель. При- 
чина в том, что присадки с течением 
времени самопроизвольно распадаются, 
ухудшая соответствующие свойства жид- 
кости. 

Опытным путем установлено, что 
ТОСОЛ надежно работает два года, а при 
интенсивной эксплуатации — в течение 
60 000 километров пробега. Пригодность ' 
его для дальнейшего использования мож- 
но определить только лабораторным пу- 
тем, проверив те же показатели, что н 
во время анализа при изготовлении. 

При хранении в темном прохладном 
месте (не ниже — 10" С) в ненарушенной 
заводской герметичной упаковке ТОСОЛ 
не теряет своих свойств в течение двух 
лет. 

Показателем любого антифриза, опре- 
деляющим температуру кристаллизации, 
является плотность (масса одного куби- 
ческого сантиметра продукта). Замеряют 


ее при помощи ареометра или взвеши- 
вая точно отмеренный объем (1000 см*) 
жидкости. 

Эксплуатационная плотность всех ан- 
тифризов указана в таблице 1. Для опре- 
деления состояния простых антифризов 
40 и 65 удобна таблица 3, в которой с 
достаточной точностью приведены соот- 
ношения между плотностью, температу- 
рой кристаллизации н содержанием эти- 
ленгликоля. Важная особенность этих 
сооотношений в том, что температура 
кристаллизации растет не только при 
недостаточном, но и при избыточном 
количестве этиленгликоля в растворе. 

При пониженной плотности охлаждаю- 
щей жидкости в нее добавляют концент- 
рат. Можно долить и ТОСОЛ А-65 (в 
ТОСОЛ А-40), и простой антифриз 65 
(в антифриз 40). но в большем объеме. 
Антифризы повышенной плотности раз- 
бавляют дистиллированной или кипяче- 
ной водой. 

В последние годы природа преподнес- 
ла автолюбителям немало сюрпризов. В 
иные зимы температура воздуха в сред- 
ней полосе опускалась ниже —40' С. Как 
при этом будет вести себя ТОСОЛ А-40, 
каковы последствия переохлаждения? 

Температура кристаллизации опреде- 
ляет момент, когда на поверхности вод- 
ного раствора этиленгликоля образуются 
первые кристаллы I льда. У ТОСОЛа А-40 
они появляются при — 46" С. При даль- 
нейшем понижении температуры про- 
должается кристаллизация воды, объем 
жидкого этиленгликоля уменьшается, и 
ледяные кристаллы растут без ущерба 
для мотора. И так до тех пор, пока тер- 
мометр не покажет — 70" С. До этого 
предела антифриз представляет собой 
подвижную кашеподобную массу, кото- 
рая не способна разорвать ни радиатор, 
ин стенки блока цилиндров. Только при 
падении температуры ниже — 70" С анти- 
фриз превратится в плотную увеличива- 
ющуюся в объеме массу, которая может 
вывести из строя двигатель. Следует 
подчеркнуть, что все сказанное относит- 
ся к свежему ТОСОЛу А-40 нормальной 
эксплуатационной плотности. 

И последнее. Этиленгликоль и его 
водные растворы — сильные яды. Их 
отравляющее действие проявляется толь- 
ко при попадании в желудочно-кишеч- 
ный тракт. Специально защищать кожу 
и дыхательные пути, работая с антифри- 
зом. не нужно, но руки после контакта 
с ним надо тщательно вымыть с мылом. 


Таблица 1 



Простой антифриз 

ТОСОЛ 

Показатели 

концент- 

рат 

40 

65 

А (кон- 
центрат) 

А-40 

А-в5 

Внешний вид 

светло-желтая слегка 

желто-зеленая жидкость 

мутная жидкость 




Цвет красителя 

— 

— 

оранже- 

голубой * 1 

красный 

Эксплуатационная плот- 



вый 


1,075— 

1,085— 

ность при 20° С. г/смЗ 

1,110— 

1.067— 

1,085- 

1,120— 

1,116 

1,072 

1,090 

1.140 

1.085 

1.095 

Температура кристалли- 
зации. ° С. не выше 


—40 

—65 

т -- 

—40 

—65 

Температура кипения, 

° С, не ниже 



-1-100 

-ноо 

-1-170 

-1-105 

-1-105 

Водородный показатель 


8,5 

8.5 

7.5- 

7.5- 

7.5- 

(рН), не более 

8,5 




8.5 

8.5 

8.5 

Этиленгликоль, % по мас- 
се. не менее 

Вода. % по массе, не бо- 

94,0 

52,0 

64.0 

96,0 

53.0 

63.0 

35.0 

лее 

5.0 

47,0 

35,0 

3.0 

44,0 

Присадки, г/л: 
декстрин 

1,80 — 

1,0 

1.0 

1.0 

0.4 

0.5 

1,85 






динатрийфосфат 

антивспенивающая 

4,4— 5.6 

2,5— 3.5 

іо 

со 

1 

о 

со‘ 

0,1 

0,05 

0.08 

присадка 

композиция антикор- 

розионных присадок 


Г 

-- - 

5.0 

2,55 

2.95 


Таблица 2 


Весовое соотношение (в 
скобках — объемное 

только для ТОСОЛа А-65 
и ТОСОЛа А-40), % 

Температу- 
ра кристал- 
лизации, " С 

ТОСОЛ АІДистиллирован- 
1 ная вода 

100 

0 

—21.5 

80 

20 

—45 

70 

30 

—49 

65 (62) 

35 (38) 

—65 

60 

40 

—52 

56 <53) 

44 (47) 

—40 

50 

50 

—35,3 

40 

60 

—24 


Таблица '3 


Концентрация 

этиленгликоля. 

% 

Плот- 

ность, 

г/см® 

Температура 

кристаллизации, 

"С 

26,4 


— 10 

36,4 


—20 

45.6 

1,063 

—30 

52,6 

1.071 

—40 

58.0 

1.078 

—50 

63,1 

1,083 

—во 

65.3 

1.086 

—65 

72.1 

1,092 

—60 

78.4 

1,098 

—50 

85.4 

1.104 

—40 

93.0 

1,110 

—30 

97,8 

1.112 

• 

—20 
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Автомотоспорт давно не знает меж- 
сезонья. Однако летом наступает пора, 
когда в каждые субботу и воскресенье 
в разных городах проходят чемпионаты 
страны, международные встречи. Мас- 
штабы автомотоспорта в наши дни и 
крайне ограниченный объем спортив- 
ных страниц * журнала создают нема- 
лые трудности в освещении главных 
стартов сезона. Какие из них выбрать 
для более или менее подробного изло- 
жения, анализа, а какие представить в 
табло чемпионатов! Этот вопрос прихо- 
дится решать каждый раз исходя из 
значимости, важности тех или иных со- 
бытий на данном этапе развития спорта. 

В этом номере речь пойдет о шоссей- 
но-кольцевых автогонках, мотокроссе, 
картинге, багги. 

ИЗ ДЕБЮТАНТОВ 
В ЧЕМПИОНЫ 

Рижская трасса «Бикерниеии* хорошо 
знакома картингистам, мастерам авто- 
мобильных и мотоциклетных кольцевых 
гонок. В нынешнем году на ней завер- 
шили спор за золотые медали участники 
чемпионата страны на гоночных автомо- 
билях формул III и «Восток», а также 
легковых машинах классов IV и V (здесь 
приводится старая классификация, по- 
скольку новая, опубликованная в Мѵ 4 
этого года «За рулем», еще не вступила 
в действие). Для большинства из них 
путь к чемпионскому титулу начался 
еще в апреле в Тбилиси, а затем про- 
должился на киевской «Чайке». Лишь 
для спортсменов, выступавших в V клас- 
се (до 1600 см3, группа 2), рижский этап 
был единственным в нынешнем сезоне. 
Тут-то и произошла, по рассказу нашего 
нештатного корреспондента В. СИМОНЯ- 


НА, главная неожиданность чемпионата: 
золотую медаль завоевал москвич М. Гор- 
бачев («Совтрансавто»), практически не 
имевший опыта в кольцевых гонках 
столь высокого ранга. 

В группе 2 представлены, как извест- 
но, большие возможности для различ- 
ных усовершенствований и переделок. 
Дебютант доказал своим соперникам 
простую истину: все это не должно идти 
во вред надежности машины. И доказал 
не кому-нибудь, а Я. Лукьянову, В. Бо- 
гатыреву (оба -г ВАЗ), В. Олеке, В. Ро- 
жукасу — асам автогонок, на счету ко- 
торых по несколько высших наград. Все 
они сошли с дистанции из-за техничес- 
ких неполадок (финишировало всего 
шесть участников из 14). 

Михаил разумно распорядился пра- 
вом на усовершенствования. Сам он не 
считает свой успех сенсацией, поскольку 
очень долго и тщательно готовился вме- 
сте с механиком Н. Трепыхалиным к со- 
ревнованиям. На его машине (ВАЗ — 2101 
с двигателем от модели «2106») были 
пеііюделаны головки, изменен профиль и 
увеличен диаметр клапанов, степень 
сжатия повышена до 10,5, применена 
выпускная система раллийного типа 
(«вихуровская») и, наконец, введена ав- 
томатическая блокировка заднего моста 
собственной конструкции. Вся эта рабо- 
та тщательно проверялась в период об- 
катки, которая составила 25 тысяч кило- 
метров. Что касается сенсации, то Гор- 
бачев, вероятно, прав. Вспомним, что в 
феврале он выиграл «бронзу» в треко- 
вых зимних гонках. 

Другая неожиданность, правда иного 
рода, произошла в заезде на автомоби- 
лях формулы III (2000 см3) _ самых 
мощных в кольцевых гонках. Здесь бес- 
спорным лидером считали ленинградца 
М. Львова, на счету которого были уже 
второе и первое места на тбилисском и 
киевском этапах. В общем, в Ригу он 
приехал без пяти минут чемпионом: ему 
важно было не проиграть двум основ- 
ным соперникам — тбйлисцу Г. Дгебуа- 
дзе (первое место и пятое) и Т. Асмеру 


из Эстонии (второе место и сход). Со 
старта Львов ушел вперед легко. С каж- 
дым кругом увеличивал скорость, нара- 
щивал свое преимущество и... 

Уже в который раз этот безусловно 
способный спортсмен не ' может ре- 
шить несложные тактические задачи, 
которые возникают в ходе гонки. Нака- 
занием стал обрыв шатуна и сход с ди- 
станции. Теперь Михаилу оставалось га- 
дать, сумеют ли соперники в его отсут- 
ствие набрать нужные для них очки. 

Тойво Асмер примеривался к чемпи- 
онскому титулу еще в прошлом году, но 
тогда на его пути встал москвич В. Кли- 
манов. В нынешнем сезоне он не вме- 
шивался в спор лидеров. А вот Асмер 
выехал, похоже, на «улицу удачи». Пре- 
доставленной ему Львовым возможности 
Тойво не упустил. 

Запутанной оказалась ситуация в 
классе IV (1300 см^, группа 2). Предыду- 
щие два этапа не выявили единоличного 
лидера, и в Риге на золотую медаль пре- 
тендовали сразу несколько участников. 
Однако острой борьбы здесь не получи- 
лось — слишком велико было преиму- 
щество гонщиков Волжского автозавода. 
Они заняли места с первого по пятое, А 
чемпионом стал А. Нуждин (Тольятти), 
опередивший своего земляка М. Богаты- 
рева. 

На гоночных автомобилях формулы 
«Восток» (1300 смТ вне конкуренции был 
досаафовец из Киева А. Медведченко. 
Выиграв первый и второй этапы, он 
стартовал в Риге уже в ранге чемпиона 
страны. 

Соревнования на этих машинах рас- 
сматривались специалистами под углом 
зрения не очень успешных результатов 
наших гонщиков в Кубке дружбы социа- 
листических стран. Видимо, основная 
причина неуі^ач — просчеты в подготов- 
ке двигателей. В этом убеждают выступ- 
ления опытных спортсменов Т. Напы и 
Р. Сарапа на новых «эстониях — 20». Они 
не могли вмешаться в спор за призовые 
места: замучили поломки. В Риге Напа 
пересел на опытный автомобиль, подго- 



Январский номер «За рулем» 
1961* года. В правом верхнем 
угл^ обложки крупно: «Зани- 
майтесь картингом — новым ви- 
дом автомобильного спорта!» 
Немного ниже, в центре— фото- 
графия карта с сидящим в нем 
гонщиком. В номере — чертежи 
и необходимые рекомендации 
для самостоятельного изготовле- 
ния микроавтомобиля. 

Через несколько месяцев пос- 
ле этой публикации на треке в 
латвийском городе Вентспилсе 
состоялись показательные вы- 
ступления четырнадцати кар- 
тингистов, а чуть позже, 11 ию- 
ня, тоже в Латвии на велотреке 
Сечу-Силса стартовали семна- 
дцать гонщиков. Это были пер- 
вые официальные соревнова- 
ния. 

Прошло почти двадцать лет. И 
вот Рига. Спортивный комп- 
лекс «Бикерниеки». Здесь соб- 
рались сильнейшие картинги- 
сты Болгарии, Венгрии, Румы- 
нии, Польши, ГДР, Чехослова- 
кии и Советского Союза — уча- 
стники третьего этапа Кубка 
дружбы социалистических 

стран. Этот почетный трофей, 
который в прошлые годы неод- 
нократно завоевывали наши 
спортсмены, ныне разыгрывал- 
ся <8 семнадцатый раз. 

Заканчивается предстартовая 
подготовка. То здесь, то там не- 
много потрещав, взрываются 
оборотами двигатели спортив- 
ных машин. В обычной суете, 
захватившей механиков, трене- 
ров, гонщиков, был один чело- 
век, который невольно обращал 
на себя внимание своим спокой- 
ствием, — Леонхард Рейн- 
гольде, один из пионеров кар- 


тинга, один из четырнадцати 
стартовавших на вентспилсском 
треке. Пока не начались сорев- 
нования, я попросил его расска- 
зать, как выглядели первые ма- 
шины, сделанные своими рука- 
ми. Леонхард, мягко выговари- 
вая русские слова, ответил: 

— Это получилась такая не- 
большая самоходная тележка с 
мотороллерными колесами, 

трубчатой рамой и десяти — две- 
надцатисильным мотоциклет- 
ным двигателем. Бак с бензином 
за спину — и поехал. Вот и все! 

Слушая его, я смотрел на сов- 
ременные карты и думал: как 
далеко они ушли от той первой 
тележки! Конструкторы сумели 
сконцентрировать в предельно 
малом объеме все элементы 
спортивного сегодняшнего авто- 
мобиля. Они оснащены 25-силь- 
ным двигателем. Это по удель- 
ной мощности все равно что на 
«Жигули» поставить мотор в 
170 — 180 л. с. Шестиступенчатая 
коробка передач, позволяющая 
переключаться без выжима 
сцепления, наделяет микроавто- 
мобиль поразительной динами- 
кой разгона. А шины! Про них 
сами гонщики очень образно го- 
ворят: «После обыкновенной ре- 
зины на этой в поворот идешь 
как по рельсам». Тормоза с вен- 
тилируемыми дисками работают 
безотказно в режиме постоянно- 
го разгона и торможения. Об 
этом можно было бы говорить 
еще много, но вернемся к сорев- 
нованиям. 

Заканчивая конференцию, ко- 
торая состоялась за день до 
старта, руководитель пресс- 
центра А. Спрогис (тоже вете- 
ран) обратился с вопросом и 


с 


товленный в МАДИ, но до финиша не 
доехал. Словом, здесь есть над чем по- 
размыслить нашим механикам и конст- 
рукторам с таллинского опытного авто- 
ремонтного завода. 

Подводя итоги чемпионата, следует 
отметить прочные позиции гонщиков 
Волжского автозавода в классе до 
1300 см\ Вместе с тем во всех классах 
и формулах возросла конкуренция со 
стороны клубных спортсменов. Явствен- 
но проглядывается проблема шин. Где 
достать «Гудьир* или «Данлоп» — вот 
^ основной вопрос, который приходится 

решать при подготовке техники к сорев- 
нованиям. А может быть он отпадет сам 
собой, если на внутрисоюзных соревно- 
ваниях допускать только отечественные 
шины, например НИИШПа, которые уже 
неплохо себя зарекомендовали? 

Г ДЕЛА 

ДОМАШНИЕ 

В мотокроссе шинной проблемы прак- 
тически не существует. Зато других, 
связанных с качеством и надежностью 
спортивных мотоциклов, повышением 
мощности их двигателей, подготовкой 
молодых гонщиков, здесь немало. О них 
вновь шел разговор среди тренеров и 
специалистов на чемпионате страны в 
классах 350 смз и 125 смз (юноши и жен- 
щины), который состоялся в Куйбышеве. 
Своими впечатлениями делится старший 
тренер по мотокроссу Управления воен- 
но-технических видов спорта ЦК ДОСААФ 
СССР Ю. БУРАКОВ. 

В каждом из классов стартовало мак- 
симально разрешенное правилами число 
спортсменов. Этот факт еще раз под- 
тверждает, что по массовости, геогра- 
фии развития кросс не знает себе Р^“ 
ных среди мотоциклетных видов. На 
столь представительном соревновании, 
естественно, фокусируются многие во- 
просы, которые приходится решать тем, 
кто так или иначе причастен к кроссу. 

Помнится, несколько лет назад, когда 
в клубы стали поступать новые кроссо- 
вые ИЖ — К15, Федерация мотоциклетно- 
го спорта СССР после серьезного обсуж- 
дения поддержала рекомендации ряда 
тренеров, и прежде всего завода-изгото- 
вителя. и запретила применение на этих 
мотоциклах узлов и деталей зарубежно- 
го производства. Таким образом, ижев- 
ским конструкторам была предоставле- 
на возможность для проверки машины 
в соревнованиях, ее доводки. Однако 
жизнь показала, что в чистом виде 



ИЖ— К15 не соответствует предъявляе- 
мым требованиям. Мотоцикл не выдер- 
живал нелегких нагрузок, которые дает 
любая кроссовая трасса. Страдала преж- 
де всего ходовая часть- И федерации 
пришлось пересмотреть свое решение. 

В клубах начались переделки машин с 
применением зарубежных деталей. Те- 
перь у этого ИЖа родные только двига- 
тель и рама, все остальное (бак, вилки, 
задние амортизаторы, сиденье, руль, 
карбюраторы) — от чехословацких 43. - 
Вся эта большая, трудоемкая * и, скажем 
прямо, мало полезная для спорта работа, 
которую приходится проделывать при 
подготовке к соревнованиям, неизбежна 
потому, что ИЖ--К15 базируется до сих 
пор на серийной дорожной модели. И, 
думается, нереально надеяться оградить 
машину от пере)^еяок до тех пор, пока 
на заводе не появится самостоятельное 
производство чисто кроссовых, специ- 
альных мотоциклов. 

Кстати, на соревнованиях в Куйбыше- 
ве прошла проверку новая, усовершен- 
ствованная модель, которую изготовите- 
ли считают прототипом будущей маши- 
ны. От старой ее отличают усиленная 
дуплексная рама, гидропиевматическне 
задние амортизаторы, передняя вилка с 
ходом в 260 мм. Она понравилась гон- 
щикам. Однако и новая модель — все 
тот же вариант серийного дорожного 
образца. А значит ее судьба может ока- 
заться такой же, как у ИЖ — К15. 

В этом классе (350 см^) выступали поч- 
ти все члены сборных команд страны, 
участники чемпионатов мира, за исклю- 
чением Г. Моисеева. Сильнее всех вы- 
глядел киевлянин В. Кавинов. Вероятно, 
он выиграл бы золотую медаль, но два 
схода в заездах при одной победе лиши- 
ли его шансов на успех. Одинаковое ко- 
личество очков набрали А. Овчинников 
(Москва) и ленинградец В. Худяков. 
Пункт Правил, касающийся преимущест- 
ва в заезде, не вошедшем в зачет, отдал 
высшую награду москвичу. 

Надо сказать, что вопрос о допуске в 
этот класс членов сборных команд пока 
спорный. Одни предлагают сделать его 
союзным, то есть с участием еще не об- 
стрелянных в серьезных международ- 
ных соревнованиях гонщиков, другие 
резонно парируют: как же оценить их 
мастерство без сильнейших? Думается, 
все же правы первые, хотя бы на том 
основании, что клубы, где занимаются 
члены сборных команд, имеют лучшие 
возможности для подготовки машин к 
соревнованиям. А это немаловажное об- 
стоятельство, если учитывать объем ра- 


бот, которые сейчас приходится проде- 
лывать с ИЖ — К15. 

Женский мотокросс — соревнование 
специфичное, не имеющее аналогов за 
рубежом. Несмотря на многочисленный 
отряд оппонентов, принадлежащих в^ ос- 
новном к сильному полу, женщины в 
кроссе все же стартуют. Однако уровень 
подготовки участниц далеко не одина- 
ков. Пожалуй, лишь 10 спортсменок, вы- 
ступавших в Куйбышеве, могли рассчи- 
тывать на успех. Уверенную победу 
одержала Л. Скачкова из Челябинска, 

. выигравшая два заезда. Интересно, что 
занявшая второе место ростовчанка 
В. Коноба свою первую медаль завое- 
вала 20 лет назад. Честь ' и хвала энту- 
зиастке мотокросса, которая два десятка 
лет держит лавры лидера. В то же вре- 
мя, не упрек ли это в адрес многочис- 
ленных молодых гонщиц, которые с за- 
видной скромностью держатся в тени? 

Упорно и интересно проходили заезды 
среди юношей. Это были настоящие 
смотрины смены наших мастеров мото- 
кросса. Почти все участники — воспи- 
танники детско-юношеских спортивно- 
технических школ. Внимание, которое 
уделяет оборонное Общество расшире- 
нию сети ДЮСТШ, их техническому ос- 
нащению, начинает приносить свои пло- 
ды. На чемпионате выступил целый ряд 
юношей с очень высокой ездовой под- 
готовкой, хорошими волевыми и физи- 
ческими качествами. Особенно выделя- 
лись А. Авдеев (Томск), Ю. Панов (Челя- 
бинск), В- Кагорлицкий (Саратов), А. Ур- 
банавичус из Литвы и представитель 
Эстонии А. Крестинов. Эта пятерка име- 
ла примерно равные шансы на успех, а 
победил, причем второй год подряд, 
Авдеев. 

Однако обращает на себя внимание 
тот факт, что подготовкой молодых гон- 
щиков занимаются не всюду одинаіюво. 
Наибольшее пополнение идет из РСФСР, 
республик Прибалтики. Заметных успе- 
хов в этой важной работе пока не видно 
в республиках Средней Азии, в Грузии, 
Армении, Азербайджане, Молдавии. И, 
что особенно обидно, снизилась отдача 
от Украины, подарившей в прошлые го- 
ды нашему мотокроссу многих извест- 
ных мастеров. Но так или иначе, сорев- 
нования в Куйбышеве позволили взять 
иа заметку 10—15 способных юношей. 
Их пригласили на осенний учебно-трени- 
ровочный сбор, который проводит 
ЦАМК ДОСААФ СССР. Т^еперь от самих 
ребят, от наставников зависит их даль- 
нейший путь к вершинам спортивного 
мастерства. 


тренеру сборной СССР Ю. Став- 
ровскому: 

Юрий Евгеньевич, в прош- 
лом году наша команда выигра- 
ла Кубок дружбы, и три совет- 
ских гонщика заняли призовые 
места. Сейчас сборная СССР по- 
ка на втором месте. Расскажи- 
те, пожалуйста, что с вашей 
точки зрения мешает спортсме- 
нам и ныне выступать столь же 
успешно? 

— Прошлый год для нашей 
команды сложился удачно. В 
дополнение к большой работе, 
проделанной при подготовке 
техники и команды, нам сопут- 
ствовало спортивное счастье. 
Основных соперников — коман- 
ду Чехословакии на всех этапах 
преследовали неудачи. Но, не- 
смотря на это, соревнования бы^' 
ли серьезные, с очень жесткой 
конкуренцией, закончившиеся 
заслуженной победой наших ре- 
бят. В этом году подготовка к 
спортивному сезону была не ме- 
нее серьезной, однако соперни- 
ки оказались несколько силь- 
нее. Если на первом этапе пре- 
имущество чехословацких гон- 
щиков ощущалось незначитель- 
но, то второй этап подтвердил 
наши опасения, и разрыв в оч- 
ках увеличился. Создавшееся 
положение я могу объяснить 
меньшей надежностью двигате- 
лей у наших машин. При подго- 
товке к встрече на трассе в Ри- 
ге мы постарались учесть ошиб- 
ки, допущенные на первых двух 
этапах. 

И вот дан старт. После третье- 
го заезда советская сборная вы- 
шла вперед. Начало четвертого 
обещало закрепить успех, таи 
как вплотную за лидировавшим 


На стартовом повороте. 

«Заезд дружбы». Кубинские 
спортсмены получают настав- 
ления советских механиков. 

Фото Н. Селютина 


чехословацким гонщиком Ержи 
Седларом шла группа из трех 
наших, которую возглавлял 
Петр Вушланов — опытный кар- 
тингист, показавший^ среди чле- 
нов сборной лучшие результа- 
ты на первых двух этапах. Но 
вдруг на прямолинейном участ- 
ке у его карта отлетает заднее 
колесо. Следующие за ним Ай- 
марс Берзиньш и Михаил Ухов 
резко гасят скорость, а Станис- 
лав Волин (ЧССР) грамотно вос- 
пользовался удобным моментом 
и переместился иа второе место. 
До финиша исправить что-либо 
уже не удалось. В оставшихся 
двух заездах чехословацкие 
картингисты без особого усилия 
оставили за собой первое ме- 
сто. 

День завершил «Заезд Друж- 
бы», в которюм стартовали по 
два сильнейших гонщика от 
каждой команды. Вместе с ними 
впервые на международную 
трассу вышли гости с далекой 
І^бы — Рональдо Ианьедо и его 
старший товарищ Армандо де 
ла Гуардиа (ему уже под со- 
рок). У себя на родине они вы- 
ступают в классе до 150 см^ без 
коробки передач, здесь же сели 
на наши карты. И пусть они, 
как и бывает в таких случаях с 
дебютантами, не смогли вме- 
шаться в ход спортивной борь- 
бы, само участие в подобных 
представительных соревновани- 
ях, знакомство с современной 



спортивной техникой, советы, 
полученные от друзей, сослу- 
жат им и их товарищам добрую 
службу. Что же касается нашей 
сборной, то она бесспорно одна 
из сильнейших в розыгрыше 
Кубка дружбы. Уровень ее тех- 
ническом и спортивной подго- 
товки заметно вырос — об этом 
красноречиво свидетельствуют 
результаты последних лет. Но 
если говорить о возможностях, 
то они использованы далеко не 
полностью. И здесь кое в чем, 
видимо, можно дополнить при- 
веденный выше ответ тренера 
сборной Ю. Ставровского. Не 
только надежность двигателей, 
но и излишняя, нервозность, 
тактические просчеты порой 
подводят наших гонщиков. 


В своем развитии за два деся- 
тилетия картинг трансформиро- 
вался из «вспомогательного», 
если можно таи выразиться, в 
самостоятельный вид автоспор- 
та, имеющий свое лицо. Все это 
можно было увидеть на сорев- 


нованиях в Риге. 

О. БОГДАНОВ, 
спецкор «За рулем» 


г. Рига 


Результаты соревнований. Лич- 
ный зачет; 1. М. Шимак; 2. 
Е. Седлар (оба — ЧССР); 3. 
М. Рябчиков; 4. М. Ухов (оба — 
СССР); 5. М. Хрнечек (ЧССР); 

6. А. Берзиньш (СССР). Команд- 
ный зачет: 1. ЧССР; 2, СССР; 
3. ВНР; 4. ПНР: 5. ГДР; 6. НРБ; 

7. СРР. 


N 


2 * 
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Сначала к этому слову с трудом привыкали. Но шло время, и в мире авто- 
спорта оно стало даже модным. Баггн удивительно быстро завоевали сердца 
опытных и молодых гонщиков Ну конечно же, многочисленной армии поклонни" 
ков моторного спорта. Одно за другим следовали соревнования с открытым стар- 
том. Появились машины самых различных конструкций, в которых нашли 
применение узлы и детали от «запорожцев», «жигулей», «волг». 

Официальным своим признанием багги обязаны заканчивающемуся пятиле- 
тию. В эти годы состоялись первые четыре чемпионата СССР, а багги получили 
новое название — легковые спортивно-кроссовые автомобили. А главное — - оп- 
ределилась четкая военно-прикладная направленность состязаний. Они, несом- 
ненно, способствуют подготовке высококлассных водителей, для наших Воору- 
женных Сил и народного хозяйства. 

Как у каждого нового вида соревнования, у кросса на легковых специаль- 
ных машинах свои трудности. Это, так сказать, болезни роста. А в том, что баг- 
гн набирают силу, привлекают к себе все новых энтузиастов, нет сомнений. Ка- 
кие проблемы стоят в связи с дальнейшим развитием кросса на легковых авто- 
мобилях, что нужно сделать для роста массовости соревнований? На этот счет 
существуют разные точки зрения. Предоставляем слово людям, имеющим непо- 
средственное отношение к становлению и развитию багги. 


Ф. ЛИСИЦА, 
секретарь технического 
комитета ФАС СССР 

В отличие от зарубежных стран, где 
багги родились как прогулочные ма- 
шины, у нас они с первых дней полу- 
чили спортивное направление. Не слу- 
чайно назвали их спортивно-кроссовы- 
ми автомобилями. Может и не совсем 
складное название, но существо в нем 
выражено правильно. Мне довелось 
быть на всех чемпионатах страны, а 
также других соревнованиях, и всюду 
бросался в глаза огромный интерес 
спортсменов и любителей автоспорта 
к этим гонкам. В багги привлекает их 
маневренность, динамичность, способ- 
ность на высокой скорости преодоле- 
вать трассу по пересеченной местности. 
Конечно, успех, как и в других видах 
автомобильных соревнований, зависит 
не только от конструкции, мощности 
машины, но и от мастерства гонщика. 

Убедительным свидетельством расту- 
щей популярности соревнований на 
багги стал минувший IV чемпионат 
СССР, который проводился в окрестно- 
стях латвийского города Цесиса. Вы- 
бор места был не случайным: местные 
спортсмены являются одними из пио- 
неров в создании багги, здесь был про- 
веден первый чемпионат. Таким обра- 
зом, соревнования стали своеобразной 
данью уважения к заслугам цеспсских 
гонщиков, и в особенности работников 
местного авторемонтного завода, раз- 
работавших ряд интересных конструк- 
ций спортивно-кроссовых машин. 

На этот чемпионат послали своих 
представителей Российская Федера- 
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цпя, Украина, Казахстан, Латвия, Лит- 
ва, Эстония, Узбекистан, Грузия, Кир- 
гизия, а также Москва и Ленинград. 
Как видите, за свою четырехлетнюю 
историю багги приобрели достаточно 
широкую популярность. 

Оправдалась система чемпионата: в 
первый день — отборочные заезды в 
классах II (до 1300 см^) и III (1300 — 
2500 см^), по итогам которых опреде- 
ляется командное первенство, а силь- 
нейшие, в том числе победители заез- 
дов надежды, стартуют в личном заче- 
те на следующий день. 

За короткий период у нас создан 
ряд конструкций, безусловно заслужи- 
вающих внимания. Большая часть баг- 
ги, участвовавших в чемпионате стра- 
ны, сделана на базе двигателя м основ- 
ных агрегатов «жигулей». Вероятно, и 
впредь они будут развиваться в этом 
направлении. Однако многие спортив- 
но-кроссовые машины делаются инди- 
видуально спортсменами-энтузиастами, 
чаще всего кустарным способом, по 
наитию. 

Вот и в Цесисе можно было увидеть 
настоящий парад технической само- 
деятельности. Что ни машина, то своя 
трактовка преимуществ, свой взгляд 
на теорию конструкции автомобиля. 
Само по себе, может, это и не плохо. 
Развивать творчество в постройке баг- 
ги, безусловно, полезно. Но обращает 
на себя внимание тот факт, что мно- 
гие конструкции бесперспективны, а 
некоторые явно малограмотны. К тому 
же надежность большей части машин 
по меньшей мере сомнительна. Как 
итог — массовые сходы во всех заез- 
дах и запутанность положения на 


трассе, поскольку даже лидеры не из- 
бежали технических неполадок в ма- 
шинах. Раз уж зашла речь о конструк- 
тивном разнообразии, выскажу свою 
точку зрения. Наиболее перспектив- 
ной представляется компоновка с цен- 
тральным расположением двигателя. 
Настало время обобщить опыт в строи- 
тельстве кроссовых автомобилей. 

А пока творчество разобщено. Не 
случайно вне конкуренции последние 
годы на чемпионатах страны выступа- 
ют гонщики Волжского автозавода и 
«АвтоВАЗтехобслуживания», где име- 
ются лучшие условия для создания 
таких машин, и работа ведется с уче- 
том достоинств и недостатков прежних 
конструкций. Конечно, наилучшим вы- 
ходом из создавшегося положения бы- 
ло бы мелкосерийное производство 
багги или поставки целевым назначе- 
нием экипажной части (рамы, подвес- 
ки). И спортивная общественность 
вправе рассчитывать на помощь пред- 
приятий автомобильной промышленно- 
сти, авторемзаводов и других. 

Специалисты считают, что основны- 
ми классами следует оставить сущест- 
вующие ныне. Хотя новая классифи- 
кация дает широкий простор построй- 
ке багги и на базе двигателей и агре- 
гатов других автомобилей. Особого 
внимания заслуживают машины для 
юношей, которые помогают им приоб- 
рести технические и спортивные навы- 
ки. Речь идет о багги с двигателями 
350 и 500 см3. 

Что тормозит дальнейшее развитие 
массовости в соревнованиях на спор- 
тивно-кроссовых автомобилях? Основ- 
ное, как уже отмечалось, отсутствие 
мелкосерийного производства машин. 
И спортсмены, конечно, надеются, что 
ВАЗ и АЗЛК, ГАЗ и ЗАЗ, другие авто- 
заводы пойдут им навстречу. А пока 
будет решаться этот главный вопрос, 
хорошо бы подумать над тем, как лик- 
видировать «узкие места» в индивиду- 
альном конструировании багги. 

Это, в первую очередь, отсутствие 
надежной коробки передач. Чаще всего 
используют ее от «Запорожца», но по 
прочности и надежности она не удов- 
летворяет спортсменов. Коробка пере- 
дач от «жигулей» и «москвичей» тре- 
бует усложнения силовой схемы авто- 
мобиля. Цесисский авторемонтный за- 
вод сделал несколько коробок передач 
очень удачной конструкции, но обес- 
печивает ими только своих спортсме- 
нов. Секрета из своей работы это пред- 
приятие не делает. Думается, есть воз- 
можности у заводских гонщиков нала- 



дить у себя производство таких коро- 
бок передач. 

В заключение хотелось бы обратить- 
ся к спортсменам, выступающим на 
багги: не забывайте о безопасности, 
не снижайте вес автомобиля за счет 
его надежности и устойчивости. Сле- 
дует всегда помнить: багги — машина 
скоростная. В Цесисе ряд машин не 
был допущен к старту, так как для 
каркаса безопасности были использо- 
ваны трубы меньшего диаметра, чем 
определено в технических требованиях. 

Пока багги — спорт энтузиастов. Он 
привлекает все новых поклонников, 
расширяет географию, несмотря на 
трудности, которые в основном связа- 
ны со слабой материально-технической 
базой. Но всякому новшеству нужна 
помощь. Багги ее заслужили. 

В. БЕЛЯКОВ, 
заместитель генерального директора 
Волжского объединения по производст- 
ву легковых автомобилей (♦АвтоВАЗ*) 

Автомобильный кросс необыкновен- 
но привлекателен. Портили впечатле- 
ние, пожалуй, лишь соревнования на 
грузовиках. Их исключение из кален- 
даря — своевременная и безусловно 
полезная мера. Гонки же на легковых 
спортивно-кроссовых машинах макси- 
мально удовлетворяют всех: и спортс- 
менов, и зрителей, и организаторов. 
Здесь и накал страстей, свойственный 
спортивной борьбе, и настоящий спор- 
тивный спектакль, который увлекает 
зрителей, и относительно малые затра- 
ты на соревнования любого масштаба. 


Многие автотуристы провели в нынеш- 
нем году отпуска в Краснодарском крае, 
Крыму. Прибалтике, на^ побережьях 
Азовского. Черного и Балтийского мо- 
рей. По специальным талонам обслу- 
живания им здесь были обеспечены 
проживание, стоянка для транспорта и 
прочие услуги на автотурбазах, в кем- 
пингах и других местах отдыха. В этом 
сезоне действовало более 20 туристских 
маршрутов в г. Ейск и станицу Должан- 
скую Краснодарского края, в пос. Лаза- 
ревский, Пересыпь, в гг. Геленджик, 
Приморско-Ахтарск. В Крыму платные 
маршруты ведут в Николаевку, в Алуш- 
ту, в Прибалтике — в Юрмалу. Клайпе- 
ду. ряд других мест; действуют также 
маршруты по Закарпатью и Белоруссии, 
в Псков. Пятигорск. 

В конечных пунктах по талонам обслу- 
живания гарантируется проживание 
экипажа и стоянка для машины. В ряде 
мест, кроме указанных услуг, талоном 
предусмотрены питание и экскурсии. 
Таким образом, автомототуристы, желаю- 
щие отправиться по одному из предло- 
женных маршрутов по талону обслужи- 


Мне видится в багги наряду с при- 
кладным значением еще одно замеча- 
тельное качество — широкое поле для 
технического творчества, роста техни- 
ческой культуры у молодых спортсме- 
нов. Экономическая же сторона этого 
вида соревнований позволяет отнести 
его в перспективе к наиболее популяр- 
ным н массовым. Невольно напраши- 
вается аналогия с мотоспортом, где 
кросс занял ведущие позиции. 

Что, на мой взгляд, необходимо для 
обеспечения массового развития баг- 
ги? Прежде всего, как можно быстрее 
довести до сведения спортивных орга- 
низаций новые технические требова- 
ния к этим автомобилям, где в основу 
положены конкретные и легко контро- 
лируемые нормы, предъявляемые к 
конструкции рамы и каркаса безопас- 
ности, места водителя, тормозов и све- 
товой сигнализации. Спортсмена м-кон- 
структорам следует оставить полную 
свободу в решении вопросов компонов- 
ки машины, в выборе материалов, де- 
талей и узлов. Было бы в то же время 
полезным определить и узаконить обя- 
зательный комплект агрегатов от авто- 
мобилей массового производства с мар- 
кой ВАЗ, ЗАЗ, АЗЛК, ИЖ, ГАЗ, кото- 
рый можно использовать при само- 
стоятельном изготовлении багги. Гон- 
ки на багги — молодежный спорт, п 
ему должна сопутствовать хорошая 
техническая самодеятельность на базе 
производственных мастерских авто- 
транспортных предприятий, других ОР; 
ганизаций, располагающих необходи- 
мыми материалами п агрегатами. 

Говоря об организационной стороне 


НА МАШИНЕ 
ПО ПУТЕВКЕ 

вания. могут обеспечить себе сервис в 
пути, согласно туристским терминам 
именуемый «неполным» или «полным 
кемпингом*. Талоны предусмотрены на 
экипаж из двух — четырех человек. 
Срок, в течение которого они действи- 
тельны, — от 3 — 5 до 7 — 10 суток, В 
каждом конкретном случае указаны да- 
ты прибытия и убытия. Те, кто предпо- 
читает самостоятельно готовить пищу и 
хочет больше узнать достопримечатель- 
ностей. могут воспользоваться талонами 
обслуживания по неполному кемпингу и 
с наименьшим сроком действия. 

Организацией и обеспечением серви- 
са для автомототуристов, в том числе 
выдачей этих талонов, занимается соз- 
данное при Центральном совете Всерос- 


дела, хотелось бы обратить внимание 
на сравнительную дешевизну подго- 
товки трассы и самого соревнования, 
которое неизменно привлекает много 
зрителей. В Тольятти мы не ограничи- 
ваем их число искусственными барье- 
рами из билетов и заборов. Наша глав- 
ная задача — обеспечить безопасность 
людей, пришедших на соревнования, и 
создать условия спортсменам для нор- 
мальной гонки. Тем не менее спор- 
тивные мероприятия, конечно, могут и 
должны окупаться. С этой целью сле- 
дует каждому зрителю дать возмож- 
ность заранее (за неделю, а то и рань- 
ше) купить программу очередной гон- 
ки, откуда он узнает и о' спортсменах, 
и о правилах соревнования, и о маши- 
нах участников. Это важная сторона 
деятельности местных организаций 
ДОСААФ. Сюда необходимо включать 
и другие сведения, полезные зрителям, 
пропагандирующие спорт, его техниче- 
скую культуру, популяризирующие 
автомобильное дело и достижения его 
мастеров. 

Привлекаем мы к освещению сорев- 
нований и местную печать. Информа- 
ция призвана развивать интерес зри- 
теля к предстоящим соревнованиям, 
чтобы он ждал их, стремился посмот- 
реть, а в результате получил что-то 
полезное для себя. Важно поддержи- 
вать у болельщиков постоянный инте- 
рес ко всем сторонам автомобильного 
спорта. Только в этом случае он будет 
выполнять свое назначение носителя 
технической культуры и прогресса, не 
рискуя превратиться в заурядное зре- 
лище. 


сийского добровольного общества авто- 
мотолюбителей Центральное бюро услуг 
(ЦБУ ВДОАМ). Оно разрабатывает марш- 
руты для автомототуристов, обеспечи- 
вает прием и обслуживание владельцев 
личного транспорта во время путешест- 
вий. С этой целью бюрб заключает дого- 
воры с организациями и ведомствами, 
которые располагают базами и кемпин- 
гами. возможностями для хранения и 
технического обслуживания, а также 
мелкого ремонта автомобилей и мото- 
циклов. 

ЦБУ разрабатывает также проекты 
прейскурантов на услуги, изыскивает 
новые их формы и виды, занимается про- 
пагандой и рекламой, изданием и рас- 
пространением проспектов, буклетов, 
плакатов и другой справочно-методиче- 
ской литературы по автомототуризму. В 
обязанности бюро входит обобщение пе- 
редового опыта в организации самодея- 
тельного туризма, участие в охране па- 
мятников культуры и истории, сохране- 
нии окружающей среды. 

директор ЦБУ ВДОАМ 
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СОВРЕИЕННАЯ 

АВТОИОБИЛЬНДЯ 

ТЕХНИКА 



ТРИ 

компоновки 

Иллюстрации — 
на вкладке 


Очень часто, оценивая конструкцию 
привлекшего наше внимание автомоби- 
ля, мы говорим, что он «ладно сложен 
Его сложение определяется компонов- 
кой, которую можно охарактеризовать 
как сочетание взаимосвязанного раз- 
мещения агрегатов и узлов машины. За- 
дача конструктора — так «сложить* 
изо всех обязательных элементов авто- 
мобиль, чтобы выкроить наибольшее 
. пространство для пассажиров, удобно их 
поместить, сделать легкими вход и вы- 
ход, оставить достаточный объем для 
багажа и обеспечить эффективное функ- 
ционирование всех узлов и систем. При 
этом конструктор стремится получить 
наименьшие габарит и массу и избе- 
жать, несмотря на плотность «упаков- 
ки* всех компонентов, неудобств при 
обслуживании и ремонте. Решение 
столь сложной и многосторонней зада- 
чи может быть найдено только на осно- 
ве тонко рассчитанных компромиссов. 

Компоновочная схема прежде всего 
должна обеспечивать нагрузку на веду- 
щие колеса, достаточную для получе- 
ния нужных тяговых параметров и про- 
ходимости автомобиля. Ее оптимальное 
значение 53 — 55% от общей массы. Вто- 
рое условие — пассажирское помеще- 
ние должно находиться в зоне наиболь- 
шего комфорта, в пределах колесной 
базы. Еще одно важное соображение — 
минимальная длина. Она больше всех 
размеров сказывается на массе, которой 
пропорциональны не только расход ма- 
териалов, но и себестоимость, а с ней и 
цена. Длина в современных условиях— 
это экономия или, наоборот, неразум- 
ный расход площади городов, уже пере- 
насыщенных автомобилями. 

Каким образом сложен современный 
автомобиль, как учитываются в нем 
названные выше соображения и какие 
плюсы и минусы дают применяемые 
сегодня три основные компоновочные 
схемы. Прежде всего обратимся к ста- 
тистике. В традиционном ежегодном 
каталоге легковых машин, выпущен- 


ном в 1979 году к открытию женевской 
международной автомобильной выстав- 
ки, приведены данные по 408 базовым 
моделям. Одни из них выпускаются 
сотнями тысяч в год, другие — десят- 
ками единиц. Среди этого многообра- 
зия львиная доля приходится на авто- 
мобили классической компоновки (рис. 
1 на вкладке), впервые осуществленной 
почти 90 лет назад Л. Панаром и 
Э. Левассором. 

Двигатель и коробка передач — впе- 
реди, ведущие колеса — задние. По та- 
кой схеме выполнены 270 моделей (77% 
от 408), на которые, по оценочным подг 
счетам автора, приходится около 70% 
годового выпуска легковых автомоби- 
лей во всех странах мира. Она широко 
используется для всех классов, но чаще 
всего в среднем, большом и высшем 
(ФИАТ-132, ГАЗ — 24, «Тойота-краун*, 
«Волво-264*, ЗИЛ — 117). В малом же 
классе эта компоновочная схема сегод- 
ня уже сдает позиции. 

Классическая схема не позволяет сме- 
стить далеко вперед салон и вместе с 
ним двигатель, поскольку в этом слу- 
чае задние ведущие колеса окажутся 
недостаточно загруженными. Из-за спе- 
цифики взаимного расположения агре- 
гатов машина в целом получается до- 
вольно длинной и тяжелой — свойст- 
во, наиболее неудобное для моделей ма- 
лого и особо малого классов. У машин 
более высокого класса на первый план 
выступают достоинства подобной схе- 
мы. Так, багажник, размещенный ме- 
жду кожухами задних колес, получает- 
ся вместительным и в то же время ко- 
ротким и широким. Двигатель, сцепле- 
ние и коробка передач объединены в 
общий блок и по отдельности легко де- 
монтируются при необходимости ре- 
монта. 

Чтобы в пределах классической ком- 
поновки сохранить желаемую загрузку 
задних ведущих колес и все-таки про- 
двинуть вперед двигатель, а с ним и 
пассажирское помещение, на некоторых 
легковых, а также спортивных моде- 
лях малого класса («Альфа-ромео- 
альфетта*, «Волво-343*, «Порше-924*, 
«Порше-928*) коробку передач сбло- 
кировали с главной передачей (рис. 2). 
Таким образом, у ведущих колес 
сконцентрирована вся масса транс- 
миссии (рис. 3), чем и компенси- 
руется уменьшение нагрузки на них. 
Эта схема (с «разнесенными агрегата- 
ми*) дает выигрыш и пространства для 
ног водителя и переднего пассажира — 
на полу нет «горба*, охватывающего 
коробку передач. Но длинные (около 
полутора метров) тяги в приводе уп- 
равления коробкой передач пружинят, 
не обеспечивают четкого переключе- 
ния; более жесткие и массивные тя- 
ги — это уже некоторое увеличение 
металлоемкости и себестоимости. 

Конструкторы, продолжая искать 
альтернативу классической компоно- 
вочной схеме и ее разновидности с «раз- 
несенными* двигателем и трансмисси- 
ей, пошли по пути создания компакт- 
ного силового агрегата. Они исходили 
из того, что блок из двух или несколь- 
ких узлов всегда легче и дешевле, чем 
те же узлы, монтируемые порознь. По- 
этому силовой агрегат, объединяв- 
ший двигатель, сцепление, коробку пе- 
редач и главную передачу, привлек 
внимание в первую очередь создателей 
малолитражных и спортивных машин. 

Еще лет двадцать назад компоновка с 


двигателем сзади и задними ведущими 
колесами представлялась очень при- 
влекательной. Она воплощена в таких 
известных моделях, как «Фольксваген- 
жук*, «Рено-дофин*, ФИАТ-126 (рис. 4), 
ЗАЗ — 965, Компактный силовой агре- 
гат, отсутствие карданного вала, прод- 
винутый вперед салон обеспечивают за- 
метную экономию в длине, массе и се- 
бестоимости. Однако получить благоп- 
риятное распределение полной нагруз- 
ки между передними и задними коле- 
сами можно только у моделей с мало- 
габаритными и, следовательно, легкими 
двигателями. На задние колеса у от- 
дельных заднемоторных автомобилей 
малого класса приходилась чрезмерная 
(60 — 62 7о) доля массы, характеристика 
управляемости («врожденная* избыточ- 
ная поворачиваемость) оставляла же- 
лать лучшего. Это обстоятельство пред- 
определило резкое сокращение числа 
заднемоторных автомобилей — их ока- 
залось около б7о общего числа, причем, 
конечно, главным образом это машины 
особо малого и малого классов 
(СЕАТ-133, «Субару-рекс-550*, ФИАТ- 
126, «Сузуки-фронте-7С*, ЗАЗ — 
968М). Среди автомобилей среднего 
класса такая компоновка встречается 
как исключение (♦ Татра-613*). 

Для спортивных и гоночных автомоби- 
лей, довольно легких и имеющих срав- 
нительно большой запас мощности, не- 
обходимость значительной (55— 657о) 
загрузки ведущих колес особенно важ- 
на, В противном случае частая пробук- 
совка не позволила бы использовать тя- 
говые возможности мощных двигате- 
лей. Но заднёмоторная компоновка с 
вынесенным назад двигателем создает 
довольно большой момент инерции от- 
носительно вертикальной оси, проходя- 
щей через центр тяжести. В результа- 
те машина плохо входит в повороты и 
плохо из них выходит. Поэтому на зад- 
немоторных спортивных («Лотос-эсп- 
ри-С2*, « Феррари-5 12ББ*, «Порше-ѲП* 
и др.) и гоночных (например, «Эсто- 
ния—18*, «Лотос-81*, «Рено-РСгО») ав- 
томобилях силовой агрегат развернут 
на 180 , так, чтобы двигатель оказался 
внутри базы (рис. 5), — это компоновка 
с центральным расположением двигате- 
ля, Чтобы еще больше сократить длину, 
массу и момент инерции относительно 
вертикальной оси, на некоторых спор- 
тивных моделях («Лянча-стратос*, 
♦ФИАТ-Икс-1/9*, «Матра-багира*) при- 
менена разновидность центральной ком- 
поновки (рис. 6), где двигатель установ- 
лен поперек кузова между пассажир- 
ским отсеком и задними ведущими ко- 
лесами. 

В общей сложности доля моделей с 
задним и центральным расположением 
двигателя составила 11%, а в общем 
количестве легковых машин, выпущен- 
ных за год во всех странах, на них при- 
ходится б7о. 

Самые первые автомобили К. Бенца, 
Г. Даймлера 1886 года, Е. Яковлева и 
П. Фрезе 1896 года имели заднемотор- 
ную компоновку. Если же говорить о 
паровых дилижансах, то годом рожде- 
ния ее надо считать 1801-й, когда 
Р. Тревисик построил свою паровую ка- 
рету, которая также имела заднемотор- 
ную компоновку. 

Автомобили с передними ведущими 
колесами — их называют также перед- 
неприводными — считаются продук- 
том последних десятилетий. Но они то- 
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же появились давно — машина ♦Ля- 
тиль» с передними ведущими колесами 
увидела свет в 1899 году. Еіслн же от- 
влечься от карбюраторного двигателя и 
заглянуть поглубже в биографию авто- 
мобиля, то найдем, что Н. Кюньо по- 
строил свою паровую телегу с передним 
ведущим колесом еще в 1769 году! 

Вернемся, однако, к современности. 
Компоновки, обеспечивающие переднее 
расположение силового агрегата и при- 
вод на передние колеса, в настоящее 
время пользуются все возрастающей по- 
пулярностью и составляют 21 7о- Если 
же говорить о годовом выпуске легко- 
вых автомобилей в мире, то переднепри- 
водные машины составляют в нем 24%. 
Одно из главных преимуществ, которые 
они обеспечивают, — малые длина и 
масса, ровный пол салона. 

Поскольку эти автомобили имеют уп- 
равляемыми передние колеса, то рас- 
стояние между их кожухами заметно 
(на 350 — 400 мм) меньше, чем между 
кожухами задних. Следовательно, ба- 
гажник предпочтительней размещать в 
зоне задних колес, чтобы для получе- 
ния нужного объема не увеличивать 
чрезмерно его длину, а следовательно 
длину и массу автомобиля. И в этом от- 
ношении компоновка с передними веду- 
щими колесами оказывается наиболее 
рациональной. Она применяется не 
только в особо малом и малом классах, 
но и в среднем (♦Ситроен-ЦИкс», ♦Ау- 
ди-100*, ♦Лянча-Гамма*, ♦Рено-ЗОТС*) 
и даже большом (♦Олдсмобиль-торона- 
до*, «Бюик-ривьера*). 

При передних ведущих колесах дви- 
гатель может быть размещен в преде- 
лах колесной базы (♦Ситроен-ДС19*, 
♦Рено-16*) или вынесен вперед (♦Ре- 
но-12*, ♦ Ауди-100*). Первый вариант 
(рис. 7) применяется главным образом 
при довольно больших по рабочему 
объему и массе двигателях, вынос ко- 
торых вперед за передние колеса создал 
бы чрезмерную их перегрузку. Кстати, 
у ♦Ситроеиа-ДС21*, несмотря на все 
ухищрения, при полной нагрузке на пе- 
редние колеса приходилось 59,5% об- 
щей массы, а без нагрузки — 66%. 
Неудивительно, что в соответствии с та- 
ким распределением на его колесах бы- 
ли установлены шины с разной шири- 
ной профиля: впереди — 180 мм, сза- 
ди — 155 мм. 

Для укорочения силового агрегата, 
расположенного вдоль машины, конст- 
рукторы нашли несколько интересных 
решений. Так, у СААБов коробка пере- 
дач и главная передача помещены под 
картером двигателя. Компактность аг- 
регата, однако, была достигнута ценой 
усложнения конструкции (в трансмис- 
сии введены три дополнительные ше- 
стерни). Сходное решение видим и в по- 
следней модели ♦ Тойота -терсель*. Здесь 
установленные вдоль автомобиля дви- 
гатель, сцепление и коробка передач 
расположены ♦цепочкой*, а главная пе- 
редача — под коробкой передач и свя- 
зана с ней набором цилиндрических ше- 
стерен. Это компромиссное решение, 
продиктованное желанием максимально 
сохранить неизменными конструкцию 
картера двигателя, сцепления, а также 
коробки передач, которые по чисто про- 
изводственным соображениям заимство- 
ваны от модели с классической компо- 
новкой. 

У автомобилей с двигателем очень 
большого рабочего объема (♦Олдсмо- 


бил ь-торона д о * , ♦ Ка дил ла к-эл ьдора до* ) 
коробка передач и главная передача на- 
ходятся рядом с двигателем, а он уста- 
новлен вдоль моторного отсека и сме- 
щен немного вбок. Для передачи от не- 
го на трансмиссию крутящего момента 
служит многорядная пластинчатая 
цепь (рис. 11). 

При продольном расположении сило- 
вого агрегата главная передача всегда 
представляет собой пару конических 
шестерен, чаще всего с гипоидным за- 
цеплением. Их производство, налажен- 
ное во многих странах, требует слож-* 
ных и дорогих специальных станков. И 
конструкторов соблазнила идея удеше- 
вить переднемоторные автомобили от- 
казом от конических шестерен главной 
передачи в пользу более дешевых ци- 
линдрических косозубых, что’*ж>зможно 
только при поперечном расположении 
силового агрегата. Кроме того, как по- 
казал опыт последних десятилетий, 
именно в этом случае удается наиболее 
компактно разместить силовой агрегат 
в узком пространстве между кожухами 
передних колес и без увеличения длины 
машины (рис. 8). Такая схема более 
двадцати лет назад была осуществлена 
на моделях ♦Остин-мини*, ♦Тра- 
бант-П50* и приобрела многочисленных 
последователей. Ее достоинства в том, 
что она позволяет получить желаемую 
загрузку передних ведущих колес, обе- 
спечивает компактность моторного от- 
сека, дает возможность продвинуть пас- 
сажирское помещение далеко вперед, в 
зону кожухов передних колес. 

У ранних переднеприводных машин с 
поперечной установкой двигателя це- 
ной конструктивных усложнений транс- 
миссии полуоси были сделаны одинако- 
вой длины. Однако для новейших пред- 
ставителей этой компоновочной схемы 
(♦Опель-кадет* ♦Форд-фиеста*, ♦Лян- 
ча- Дельта») характерна неодинаковая 
длина полуосей (рис. 9). На долговеч- 
ность их шарниров это обстоятельство 
решающего влияния не оказывает, но 
позволяет свести к минимуму число ше- 
стерен в главной передаче (рис. 10). 

Поперечно расположенный двигатель 
мы можем встретить как на машинах 
особо малого класса (например, ♦ФИАТ- 
панда», ♦Трабант-601*), так и на 
моделях малого (♦Фольксваген-гольф*, 
* Рено-1 4Т Л*), среднего (♦Ситроен- 
ЦИкс*) и даже большого (♦Шевроле-си- 
тейшн*) классов. 

Мы познакомились с тремя основны- 
ми компоновками и их разновидностя- 
ми. Здесь не было речи о существую- 
щих только теоретически схемах, на- 
пример с передними ведущими колеса- 
ми при расположенном сзади двигате- 
ле. Нашедшие практическое применение 
компоновочные схемы постоянно ис- 
пользуются конструкторами. Эти схемы 
родились еще в прошлом веке и живут 
поныне, причем каждая в силу своих 
особенностей находит свою сферу. 

Л. ШУГУРОВ. инженер 
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Сегодняшняя автомобильная техника 
надежна, долговечна, требует минималь- 
ного обслуживания. И все же в процессе 
эксплуатации случаются отказы, выяв- 
ляются какие-то неисправности. Опыт- 
ные водители обнаруживают их по пер- 
вым признакам, в гамом зарождении. И 
тут же устраняют, зачастую тем самым 
предотвращая серьезные поломки. 

А неопытные? Как научить молодого 
шофера замечать отклонение в работе 
двигателя? Тут ведь недостаточно одних 
теоретических знаний. Нужно на прак- 
тике знать, как проявляется та или иная 
болезнь. Н для этого обучаемому надо 
показать это не один раз, чтобы у него 
остались в памяти характерные призна- 
ки: стук, скрип, рывки, рост температу- 
ры и т. п. Вывод напрашивается сам со- 
бой: требуются специальные тренажеры, 
на которых имитировались бы те или 
иные неисправности. 

Рассуждая так и зная, что подобные 
тренажеры пока не выпускаются, мы 
задались целью создать один из них. 
При этом шли. как говорится, от про- 
цесса — к конструкции, то есть пред- 
ставляя какой-то процесс и наиболее 
характерные для него отклонения, пыта- 
лись эти отклонения тем или иным 
способом имитировать. 

В результате проведенных нами ис- 
следований решено было остановиться 
на следующих неисправностях. 

По кривошипно-шатунному механиз 
му — это стук коренных подшипников 
коленчатого вала и пробой прокладки 
головки блока цилиндров; по механизму 
газораспределения — стук клапанов; по 
системе питания — прекращение подачи 
топлива, засорение карбюратора; по си- 
стеме зажигания — отказ одиоіі или не- 
скольких свечей, нарушение угла опере- 
жения зажигания, выход из строя кон- 
денсатора. вариатора катушки зажига- 
ния; по системам охлаждения и смаз- 
ки — снижение уровня рабочих жидко- 
стей, Кроме того, предусмотрена воз- 
можность имитации выхода из строя 
аккумулятора. 

Созданный нами стенд (он пока.зан на 
фотографиях) состоит из закрепленного 
на раме 1 двигателя 3 (ЗИЛ — 120, но мо- 
жет быть применен с таким же успехом 
и любой другой) со всем необходимым 
оборудованием, смонтированных на нем 
устройств — имитаторов и пульта управ- 
ления 4- 

Рассмотрим каждое устройство в от- 
дельности. Главной частью имитатора 
«Стук коренных подшипников» (рис. 1) 
является втягивающее реле 3 (например, 
стартера). Оно закрепляется на рамке 2. 
которая установлена под нижней крыш- 
кой коренного подшипника 4. Импульс- 
ный режим работы реле обеспечивается 
прерывателем, включенным в его элект- 
рическую цепь. Можно использовать де- 
тали обычного автомобильного прерыва- 
--теля, установив его, скажем, у шкива 
коленчатого вала, на валу якоря гене- 
ратора и т. п. 

При включении реле происходит мно- 
гократное перемещение его штока, кото- 
рый ударяет по крышке подшипника. 
Звуковой фон можно корректировать, 
смещая реле, меняя частоту срабатыва- 
ния. устанавливая на штоке дополни- 
тельные массы. Желательно добиваться 
звучания, близкого к реальному. 

«Пробой прокладки головни блока» — 

прибор (рис. 2) с отверстиями 9 и 10, 




штуцером 8 и запорной иглой 7 . Игла 
регулирует проходное сечение канала в 
штуцере и может вворачиваться в него 
и выворачиваться. Приводится она от 
электродвигателя 1 с редуктором 2 (хотя 
бы от стеклоочистителя) через ременную 
передачу или резиновое кольцо. Сделать 
двигатель реверсивным можно посред- 
ством независимого возбуждения. Это 
позволит точнее подбирать положение 
иглы, создавая более реальный звуко- 
вой эф(1)ект. 

Следует учесть, что при неверном вы- 
боре места для отверстия 10 можно по- 
вредить рубашку водяного охлаждения. 


«Стук клапанов» имитируется устрой- 
ством, представленным на рис. 3. Под 
контргаіікой регулировочного винта тол- 
кателя установлена широкая шайба 5. 
На удлиненном штоке тягового реле 1 
закреплена пластина 3. Реле установле- 
но на рамке 2 таким образом, что его 
можно перемещать (овальные отверстия, 
прюкладки и т. п.) и тем самым изменять 
зазор между пластиной и шайбой. Если 
этот зазор будет хотя бы на 0,1 мм 
меньше, чем зазор в регулировочном 
узле, то при включении реле 1 шайба 5 
на работающем двигателе будет посто- 
янно постукивать о пластину 3. Коррек- 
тировка звука возможна подбором тол- 
щины и материала пластин. При этом 
деталь 3 должна быть упругой и рабо- 
тать без остаточной деформации. 


В рассмотренных выше трех случаях 
мы намеренно пошли на некоторое упро- 
щение конструкции, создавая не пол- 
ную. а лишь частичную и условную ими- 
тацию неисправности. Условность заклю- 
чается в том, что курсант слышит ха- 
рактерный звук, но не может устранить 
дефект. 

В других случаях, о которых речь 
пойдет дальше. во.зможно и устранение 
неисправности. 


Имитация комплекса явлений, наблю- 
даемых при изменении угла опережения 
зажигания, осуществляется устройством, 
показанным на рис. 4. 

На корпусе вакуумного регулятора 
при помощи хомута 5 установле'на гай- 
ка 4 , навернутая на винт 3 привода. 
Привод состоит из реверсивного элект- 
родвигателя 1 с редуктором 2, шарнирно 
закрепленного на стойке 8 стенда. При 
ослабленном стопоре октан-корректора 
и включении электродвигателя (его 
включает преподаватель с пульта) гайка 


перемещается по винту 3, поворачивая 
прерыватель-распределитель и изменяя 
опережение зажигания в ту или иную 
сторону. При этом можно наблюдать и 
детонацию, и обратные вспышки в кар- 
бюраторе. Каждое из этих явлений ма- 
стер или преподаватель может объяс- 
нить, вызывая и устраняя причины, при- 
водящие к ннм. 

На рис. 5 показана схема имитации 
таких неисправностей, как «отказ кон- 
денсатора», «отказ свечи зажигания», 
«отказ вариатора иатушии зажигания», 
«выход из строя аккумуляторной бата- 
реи». 

Первую неисправность вводят, замы- 
кая контакты выключателя КЗ и тем са- 
мым закорачивая конденсатор, выводя 
его из работы. Точно так же. замыкая 
контакты К1. К2 и т. п., выключают из 

Й аботы ту или иную свечу зажигания. 

ри этом курсанты будут наблюдать за- 
медление вращения коленчатого вала 
двигателя. 

Когда «отказывает» вариатор катушки 
зажигания, возникает любопытная кар- 
тина; при включении стартера двигатель 
пускается, но при возвращении ключа 
в нормальное рабочее положение глох- 
нет, Наблюдать это явление помогает вы- 
ключатель К4, 

Если в цепь аккумуляторной батареи 
через выключатель К5 последовательно 
включить мощное нагрузочное сопротіів 
ление К — замедляется вращение колен- 
чатого вала, двигатель трудно пускается 
или пуск вовсе невозможен. Тем самым 
создается имитация пуска двигателя со 
значительно разряженной батареей. 

«Нарушение регулировки карбюрато- 
ра» (рис. 6) вводят по тому же принципу, 
что н «пробой прокладки». При этом 
винт 2 качества смеси нужно переде- 
лать, удлинив резьбовую часть, устано- 
вив на его конце шкив и прорезав шлиц 
под отвертку. Винт связан ременной пе- 
редачей или резиновым пассиком с ре- 
версивным двигателем, у которого есть 
понижающий редуктор. Частота враще- 
ния винта должна составлять 1 — 

3 об/мин. Обнаружив изменение регули 
ровки холостого хода, учащийся может 
восстановить ее. пользуясь обычной от- 
верткой. 

«Засорение системы питания» имити 
руется электромагнитными клапанами 
(например, от предпускового подогрева- 


теля автомобиля КрАЗ), установленными 
в соответствующих местах, как показано 
на рис. 7. 

На практике чаще всего приходится 
встречаться с понижением уровня ох- 
лаждающей жидкости или масла. И то 

и другое опасно, поэтому мы сочли целе- 
сообразным пойти даже на столь слож- 
ные доработки, какие показаны на рис. 8. 
При включении клапана 2 масло слива- 
ется в емкость 3. где его количество 
контролируется по мерной трубке 4 . Об- 
ратно в картер оно возвращается по 
трубке 7 при помощи шестеренчатого 
насоса 6 и электродвигателя -5. 

По аналогичному принципу имитирует- 
ся и снижение уровня охлаждающей жид- 
кости 

Привод всех имитаторов, как видите, 
дистанционный, электрический Схема — 
однопроводная, работающая при напря- 
жении 12 В. Провода от исполнительных 
механизмов выведены к распределитель- 
ному щиту, установленному на раме 
стенда-тренажера. А от щита общий ка- 
бель идет к пульту управления. 

На его панели расположены все пере- 
ключатели. под каждым из них — услов- 
ные обозначения вводимых неисправно- 
стей. Имеется также кнопка аварийного 
выключения зажигания. На входе в 
пульт в электрической цепи установлен 
автомат защиты. Питание электрической 
схемы осуществляется от специальной 
пуско-зарядной установки. 

Приводя принципиальные схемы уст- 
ройств, мы намеренно избегали их дета- 
лизации. В каждом конкретном случае 
(двигатель, имеющиеся материалы, при- 
боры, механизмы и т. п,) создатели стбн- 
да будут иметь возможность творчески 
осмыслить наш опыт, дать ему дальней 
шее развитие и. таким образом, спроек- 
тировать и изготовить подобный или 
более совершенный стенд. 

Испытания созданного у нас стенда 
показали его высокую работоспособ- 
ность н значительные возможности в до 
стиженнн целен обучения. 

А. СЕМИКОПЕНИО, А. ИВКО, 
преподаватели вечернего 
автомеханического техникума 
Е. ОБЛАП, М. ОНИЩЕНКО, 
В. АНДРЕЙКО, Н. СЕНЬ, 
И. ГРЕБЕНЬ. В. ХРАПЧЕНКО, 
Н. КОВАЛЕНКО. П. ЛАВРОНЕНКО. 

учащиеся 

Полтавская область, 
г. Кременчуг 



Стенд с двигателем для ваедения неисправностей: 1 
вая установка; 3 — двигатель; 4 — пульт 
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ИМИТАТОРЫ 
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НОСТЕЙ 
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Рис. 1 . Имитатор стука 
коренных подшипников: 
1 — коленчатый вал; 2 — 
рамка; 3 — реле; 4 — 
коренной подшипник; 
5 — ударная часть што- 
ка. 

Рис. 2. Имитатор пробоя 
прокладки головки блока: 


1 — электродвигатель; 

2 — червячный редук- 
тор; 3 и 5 — ремень; 
4 — стойка; 6 — шкив; 
7 — запорная игла; 8 — 
штуцер; 9 и 10 — отвер- 
стия для выхода газов. 
Рис. 3. Имитатор стука 
клапанов: 1 — реле; 2 — 
рамка; 3 — пластина; 
4 — толкатель; 5 — шай- 
ба. 


На пуяьт упрабяения 

4 


Рис. 4. Имитатор измене- 
ния угла опережения за- 
жигания: 1 — электро- 

двигатель; 2 ~ редук- 
тор; 3 — винт; 4 — гай- 
ка; 5 хомут; б — кон- 
трольная шкала; 7 — 
прерыватель - распреде- 
литель; 8 — стойка; 9 — 
шарнир. 

Рис. 5. Схема имитатора 
неисправностей в систе- 
ме электрооборудования: 
К1, К2, К4, К5 — контак- 
ты реле или отдельные 
выключатели; КЗ — вы- 
ключатель, шунтирующий 
конденсатор; К — нагру- 
зочное сопротивление. 
Рис. б. Имитатор наруше- 
ния регулировки карбю- 


ратора: 1 — канал холо- 
стого хода; 2 — винт ка- 
чества; 3 — ремень; 4 — - 
шкив; 5 — электродвига- 
тель с редуктором; б — 
патрубок карбюратора. 
Рис. 7. Имитатор^ засоре- 
ния системы питания: 1 
и 4 — электромагнитные 
клапаны; 2 — топливный 
бак; 3 — насос. 

Рис. 8. Имитатор пониже- 
ния уровня масла в дви- 
гателе: 1 — поддон кар- 
тера; 2 — электромагнит- 
ный клапан; 3 — емкость 
для слива масла; 4 — ■ 
мерная трубка; 5 — • элек- 
тродвигатель; б — шесте- 
ренный насос; 7 — 
трубка. 
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8. «Опель-кадет» (ФРГ) — пример автомобиля с перед- 
ними ведущими колесами и поперечным расположением 
двигателя. В настоящее время эта компоновка наиболее 
распространена среди переднеприводных моделей. 
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ДВТОИОБИЛЬНАЯ 

ТЕХНИКА 


5. Силовой агрегат расположен сзади, но двигатель 
внесен внутрь колесной базы — «Эстония — 18» (СССР). 
Подобная компоновка наиболее распространена на 
гоночных и спортивных автомобилях. 


4. Заднемоторная компоновка — «Польский ФИАТ- 
126П» (ПНР). Коробка передач, главная передача, 
сцепление, двигатель образуют агрегат, основная мас- 
са которого вынесена назад, за пределы колесной 
базы. 



6. Так называемое центральное разме- 
щение силового агрегата — «Лянча-стра- 
тос» (Италия). Двигатель установлен по- 
перек кузова между салоном и задними 
колесами. Эта схема находит сейчас рас- 
пространение на спортивных машинах и 
автомобилях большого туризма. 








«Форд-фиеста» (Испания) 
с передними ведущими колесами. 


10. Разрез силового агрегата «Опель- 
кадет». Главная передача — пара ци- 
линдрических косозубых шестерен, более 
простых в производстве, чем конические 
гипоидные шестерни со спиральными 
зубьями. Прямой передачи в трансмис- 
сии нет. 


9. У многих моделей с передними 
ведущими колесами^ и поперечно 
расположенным двигателем глав- 
ная передача смещена вбок и по- 
луоси имеют разную длину. Такое 
смещение неизбежно даже при 
очень коротком 1000-кубовом мо- 
торе автомобиля «Форд-фиеста» 
(Испания). 


11. На «Олдсмобиле-торонадо» (США) ко- 


робка передач и главная передача раз- 
мещены рядом с тяжелым Ѵ-образным 
двигателем. Крутящий момент передает- 
ся к ним бесшумной пластинчатой цепью 
Морзе. Между правой и левой полуося- 
ми введен промежуточный вал, позволив- 
ший сделать их равной длины. 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

I. Что показывают цифры на табличке под знаком? 

1 — расстояние до площадки стоянки 

2 — количество мест на стоянке 

3 — протяженность зоны стоянки 

II. Можно ли водителю маршрутного такси повер- 
нуть на перекрестке? 

4 — можно 

5 — нельзя 


III. Кто из водителей может двигаться в показан- 
ных направлениях? 

6 — все водители 

7 — ни один 

8 — только водитель грузовика 

9 — водитель легкового автомобиля и мото- 

циклист 


IV. Соответствуют ли действия водителя требова- 
ниям Правил? 

10 — соответствуют 

11 — не соответствуют 


V. Можно ли обогнать грузовик в этой обстановке? 


12 — можно 

13 — нельзя. 

14 — можно, если его скорость 

30 км/ч 


меньше 
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VI. По какому из показанных путей может дви- 
гаться водитель? 

15 — только Б 

16 — по любому 

ѴП. Кто из водителей может развернуться в этом 
месте? 

17 — никто 

18 — оба могут 

19 — только мотоциклист 

ѴШ. В какой последовательности должны про- 
ехать перекресток эти транспортные средства? 

20 — трамвай, автобус, грузовик 

21 — автобус, трамвай, грузовик 

22 — автобус, грузовик, трамвай 

IX. Можно ли эксплуатировать автомобиль, если 
указатели поворота зажигаются, но не мигают? 

23 — можно 

24 — нельзя 

X. На каком минимальном расстоянии от поверх^ 
ности дороги должны быть установлены противѴ 
туманные фары? 

25 — 400 мм 

26 — 300 мм 

27 — 250 мм 

28 — 150 мм 


Ответы — на стр. 19 








ЛЮБИТЕЛЯМ 

ОСТРЫХ 

ОЩУЩЕНИЙ 

Полон ли энергии человек или не- 
сколько поистрачены силы на тернистом 
жизненном пути, присуща ему, как пра- 
вило, тяга к новым впечатлениям, к вол- 
нующим душу ощущениям. 

По-разному проявляется это стремле- 
ние. Есть люди — на скалы лазят. В по- 
ходы дальние ходят, вручив свою судьбу 
вечно дрожащей стрелке компаса. По 
рекам бурным плавают, где перекаты 
все да перекаты, и перед каіедым мысль 
мучает: то ли он следующий, то ли, не 
дай бог, последний. 

Да, есть люди! Но это ж все единицы, 
энтузиасты. А остальным, *гго делать, 
кому тоже острых ощущений хочется? 

До рек бурных, скал и лесов дремучих 
далеко как-то. А здесь, под боком, по- 
близости, неужели негде?! Есть, оказы- 
вается! Улица, наше упорядоченное, ка- 
залось бы, дорожное движение — вот 
он, тот полигон, где многие и многие 
бездумно и бессмысленно пытают судь- 
бу: быть или не быть. И хотя всем пре- 
красно известно, что довольно часто вы- 
падает трагическое «не быть», это поче- 
му-то мало кого настораживает, далеко 
не всех останавливает и... 

...И через широкий проспект, в сторо- 
не от безопасного перехода, чудесным 
образом выскальзывая из-под самых ко- 
лес мчащихся на большой скорости ав- 
томобилей, рваной рысцой бежит чело- 
век. Лицо сосредоточенное, движения 
стремительные, координация пока не 
подводит. А вдруг подведет! Что тогда 
будет — представить страшно. Но не 
остужает голову подобная мысль, не 
возвращается человек к спасительному 
тротуару, а с настойчивостью, достойной 
лучшего применения, спешит навстречу 
с^ственной судьбе. 

А на бегущего человека неумолимо 
летят четырехколесные снаряды, каж- 
дый из которых несет в своей массе за- 
ряд «повышенной опасности», болею чем 
достаточный, чтобы сделать несчастным 
и человека на проезжей части, и чело- 
века за рулем, и многих других, кому 
дороги эти люди. Но часто ли задумы- 
вается об этом и сам водитель: перед 
ним на дороге мечется живой человек, 
в своей мягкой,^ податливой плоти ни- 
чем не защищенный от металлического 
удара, кроме как добротой нашей, осто- 
рожностью. И пусть он очень виноват 
даже, что вышел на дорогу, где не дано 
ему на это права, — жестокого наказа- 


ния все равно не заслуживает. Но напря- 
жены нервы водителя, учащается пульс, 
а рука не дрогнет, не сползет нога с 
акселератора... 

А вот еще один обычный эпизод. Идет 
человек через улицу навстречу маняще- 
му зеленому огоньку светофора. П|[ю- 
одолел лишь часть пути, а впереди 
вдруг желтый загорелся. И проспект как 
назло широко раскинулся. Кто попро- 
ворнее — делает стремительное ускоре- 
ние. А у кого силы не те или просто 
давит груз прожитых лет, попадает в ла- 
вину враз сорвавшихся с линии «Стоп» 
автомобилей и, покрываясь испариной, 
мучительно долго дергается меж лаки- 
рованных боков, а бездушный светофор 
все не прекращает эту пытку. Ну, со 
светофора спрос не велик — чувство- 
вать ему, а следовательно, и сочувство- 
вать не дано. Но за рулем-то — люди. 
Неужели столь неотложны ожидающие 
их дела, что даже малыми секундами не 
в состоянии пожертвовать они ради сво- 
их пеших собратьев. Ведь нервы пеше- 


хода, закрученного транспортным водо- 
воротом. могут сдать, сделает он невер- 
ный шаг и... 

А вот нерегулируемый пешеходный 
переход типа «Зебра». Кроткое, очаро- 
вательное животное, давшее ему назва- 
ние, надо думать, возмутилось бы, став 
свидетелем страстей, бушующих на этих 
переходах. Водители, как гласят Прави- 
ла, приближаясь к ним, должны бы сни- 
зить скорость, а то и остановиться, про- 
пустить ступивших на «Зебру». Но пра- 
вила правилами, а водитель, привыкший 
растрачивать и собственные и чужие 
нервы, полным ходом накатывается на 
полосатую разметку, да еще распугива- 
ет зазевавшихся пешеходов слепящими 
вспышками фар и ноющим «уйди-уйди» 
клаксона. 

Пешеход в долгу не остается и, под- 
стегивая себя соображением, что можно 
в пыль истоптать благословенную раз- 
метку, прежде чем ему уступят дорогу, 
бросается наперерез потоку, хотя, воз- 
можно, осталось-то чуть-чуть переждать 
и откроется путь свс^одный и безопас- 
ный. И возникает на этих пересечениях 
людских путей такое «броуновское дви- 
жение», что, случись малейшая неточ- 
ность, и ломаются чьи-то судьбы. 

А вот молодая мать или умудренная 
жизненным опытом бабушка, толкая 
впереди себя коляску, спешит через 
улицу в совсем не подходящем для этого 
месте. Почему?! Что заставляет ее рис- 
ковать? Тем более вместе с ребенком, 
который пока еще полностью зависит от 
благоразумия взрослых и которому еще 


только предстоит узнать, как пахнут по- 
левые цветы, как жжет весенняя крапи- 
ва и как из букв алфавита складываются 
слова, которыми, кстати, написаны и 
Правила дорожного движения. А ведь 
за рулем одной из машин может ока- 
заться человек, уставший за трудный 
день, или взвинченный какой-нибудь 
житейской неприятностью, или просто 
малоопытный, и вы для него можете 
стать той неожиданной каплей, которая 
переполнит чашу его возможностей — 
одно неверное движение... Так неужели 
несколько сэкономленных минут, а то и 
секунд могут иметь такую цену? 

А водители — отцы, 'мужья и сы- 
новья — как часто, не снижая скорости, 
обдавая холодным ветром равнодушия, 
а то, случается, и осенней грязью, про- 
летают они мимо женщины с ребенком, 
мимо пожилого человека, не имеющего 
сил увернуться, да вообще мимо любого 
человека, который только по этому сво- 
ему званию не должен увсшачиваться от 
себе подобных. За что?! Почему? Куда 
девается здесь ваш такт?! Или мы забы- 
ваем о нем, оказавшись за пределами 
собственной квартиры или родного уч- 
реждения, где нас в лицо знают и часто 
почитают как воспитаннейшего челове- 
ка? Так задумайтесь на миг и притормо- 
зите, остановитесь, наконец, и жестом 
пригласите их пройти. Это будет тан 
ло-мужскИ| И, главное, это совсем не- 
сложно — попробуйте, и, я уверен, у вас 
получится. 

Каждый день и каждую минуту на 
тысячах и тысячах километров дорог и 
улиц пересекаются пути человека и ав- 
томобиля. И не всегда, к сожалению, 
благополучно. Когда-то только что поя- 
вившаяся примитивная самодвижущаяся 
тележка, плетущаяся по улице со скоро- 
стью праздного велосипедиста, наводила 
на людей неподдельный ужас. Сегодня 
многомощные и динамичные автокра- 
савцы не внушают нам никакой робо- 
сти. И это, несомненно, хорошо. Это 
знак времени. 

Не надо бояться. Но не надо и фа- 
мильярности. Конечно, не от жажды 
острых ощущений бросается человек в 
опасный водоворот дорожного движения. 
Ведь мало кто, чтобы пощекотать себе 
нервы, решится войти в клетку с тигра- 
ми, даже если они дрессированные и 
только что до отвала накормлены. Здра- 
вый смысл в этом случае совершенно 
справедливо подсказывает, что нечего 
с ними шутить, с хищниками. Да и, чест- 
но говоря, боязно как-то. А ведь все тиг- 
ры в мире — и дрессированные и воль- 
ные — за всю многовековую историю 
своего существования не унесли и деся- 
той части человеческих жизней, загуб- 
ленных за год автомобилем, ставшим 
привычной и во многом определяющей 
чертой времени. Но ведь автомобиль, в 
отличие от некоторых тигров, не людоед. 
Ему не нужны ни наши нервы, ни наши 
жизни. Он вполне обходится нефтепро- 
дуктами. А жертвы мы ему приносим 
сами, своими действиями, что называет- 
ся, собственными руками. Пора бы это 
понять и сделать соответствующие вы- 
воды. 

Автомобиль — друг. Он работает на 
нас, он нам помогает, доставляет ра- 
дость. Его не надо бояться, но относить- 
ся к нему надо серьезно, уважительно. 

И друг к ДРугѴ тоже. Ведь все что от 
нас требуется — это соблюдение Правил 
и взаимная благожелательность. Поверь- 
те, это не таи уж много. Совсем немного 
за сохраненные нервы, за благодарные 
и добрые улыбни, а главное, за то, что • 
на алтарь автомЫ^илизации падет как 
можно меньше жизней. 

В. ЛАНЯРСКИП 




Нонсультация ЗВ НЕСОВМЕСТИМО С РАБОТОЙ ЗА РУЛЕМ 


«Мне 40 лет, — пишет в редакцию 
Ю. К. — С 18 я за рулем. Работал на лег- 
ковых автомобилях, а последние семь 
лет до увольнения — на автобусе. Уволи- 
ли меня по причине алкоголизма, хотя 
никаких аварий за мной не числилось. 
Но это все в прошлом, и я не в обиде — 
прошел курс лечения, более года назад 
выписался из больницы и с тех лор, как 
говорится, спиртного в рот не беру. Да- 
же пиво. Работаю сейчас слесарем, а 
ведь у меня как-никак первый класс, да 
и тянет очень за руль. Хотел устроиться 
на прежнее место, а меня не берут, го- 
ворят нельзя. Объясните, пожалуйста. 


правильно ли со мной поступают. Не- 
ужели я теперь никогда не смогу быть 
шофером?» 

Прокомментировать это письмо мы 
попросили адвоката Л. Г. Могилянского. 

Начнем с того, что нормативными ак- 
тами Министерства здравоохранения 
СССР лицам, страдающим хроническим 
алкоголизмом и наркоманией, управлять 
транспортными средствами запрещено. 
Сведения о людях с этими заболевания- - 
ми находятся в соответствующих меди- 
цинских учреждениях, и в приеме на 
работу водителем им может быть отка- 
зано. 


Лиіщ, прошедшие курс противоалко- 
гольного лечения и имевшие ранее удо- 
стоверение на право управления транс- 
портным средством, то есть аттестован- 
ные водители, положительно характери- 
зуемые по месту работы, могут быть до- 
пущены к работе за рулем, но не ранее 
трех лет с момента окончания курса 
лечения и при условии снятия с учета 
в психоневрологическом диспансере. Од- 
нако и в этом случае к управлению 
автобусами и всеми видами городского 
электротранспорта они не могут быть 
допущены. 
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Не пракда ям, остроумно решили во- 
прос о повышении дисциплины водите- 
лей в поселке Чкаловское Харьковской 
области! Как заставить их подчинятьсв 
требованию знака «Движение легковых 
автомобилей»! Кто-то из наблюдательных 
заметил, что грузовики, оказывается, вы- 
ше ростоАА, чем любой седан и даже 
лимузин. Вот и давайте соорудим габа- 
ритные ворота. Проедешь под перекла- 
диной — пожалуйста, а нет — не взы- 
щи. Такие «шлагбаумы», как сообщают 
нам читатели, врыты на всех дорогах, 
ведущих к центру поселка. Непонятно, 
правда, как быть водителям автобусов, 
которым Правилами разрешено дви- 
жение и в зоне действия этого знака. 
Как проедет сюда «скорая» и автомоби- 
яи других служб. Неужто и вахтера 
здесь держат, чтобы открывать и за- 
крывать ворота! И последнее: не ве- 
рится, что некому опустить шлагбаум 
перед всей этой самодеятельностью. 





А вот в Лениногорске {Татарская 
АССР), наоборот, усомнились вдруг в 
том, что никому не придет в голову 
ездить по каменным ступеням, через 
парапет и прямо по газону. Поэтому 
взяли и знак «Въезд запрещен» повеси- 
ли. Правда, забыли, видимо, как он 
выглядит, и нарисовали что-то совсем 
непохожее. Но решили, ничего, чем 
непонятнее, тем лучше. 


с пьяной головы 


Второй день шло судебное разбира- 
тельство в городе Торезе. «Товарищи 
судьи! — говорил прокурор. — Мы слу- 
шаем сегодня необычное дело. На 
скамье подсудимых два человека, хотя, 
как правило, в подобного рода дорожно- 
транспортных происшествиях привле- 
кается к ответственности кто-то один из 
водителей...» Действительно, почему же 
двое, когда по всему видно, что виноват 
один? Ну, наконец все встает, кажется, 
на свои места. Но, увы, дсшьше дело по- 
шло опять по наезженной колее, по кото- 
|Юй. буксуя н временами поворачивая 
вспять, целый год тянулось расследова- 
ние этой, казалось бы, не такой уж слож- 
ной аварии. 

Случилась она в Донбассе. В городе 
Снежное. 20 августа 1978 года. Был жар- 
кий воскресный день. Шахтер Николай 
Козырев на своем «Москвиче» с женой 
и знакомыми поехал в гости к сестре. 
Путь в поселок Миусский был недол- 
гіш, через каких-то пятнадцать минут 
он был уже на улице Котля реве кого. 
Ехал не быстро — километров 40 в час. 
Да особенно и не разгонишься — улица 
всего 5 метров шириной, без тротуаров 
и обочин. Правда, у самых заборов оста- 
валась полоска земли под деревьями, 
но ходить здесь было неудобно, и пеше- 
ходы, естественно, вынуждены были 
двигаться прямо по краю проезжей ча- 
сти. Козырев поэтому держался в метре 
от правого края дороги, вплотную к во- 
ображаемой осевой линии. Что ж, в этой 
обстановке он действовал по правилам, 
ибо ни в попутном, ни во встречном 
наіі’равленни на дороге никого не было. 
Если бы знать, конечно... 

Если бы знать, что через мгновение 
наперерез ему из Новоспасского пере- 
улка вылетит на «Волге» пьяный в дым 
Петр Павловец. Вообще-то пути их не 
должны были пересечься. Павловец по- 
ворачивал направо, а Козырев двигался 
прямо по своей стороне. Будь за рулем 
«Волги» трезвый человек, так бы все и 
происходило. Но Павловец. как говорили 
очевидцы, еле на ногах держался. Да и 
за руль тоже, наверное, с трудом, И 
немудрено поэтому, что в сравнительно 
простой ситуации, имея достаточно ме- 
ста для маневра, не смог вписаться в 
поворот. Когда в перерыве судебного за- 
седания мы спросили его, почему он 
поворачивал с таким «замахом», далеко 
уйдя от правого края дороги, Павловец 
ответил так: «Да здесь все так ездят! * 
(«здесь» — в смысле на этом перекрест- 
ке). Но не будем забегать вперед, да- 
вайте вернемся на место происшествия. 

Козырев начал тормозить, как только 
нос «Волги» показался из переулка. Он 
сразу понял, что на такой скорости она 
наверняка окажется на его половине 
дороги. Так и случилось. Как зафикси- 
ровано в протоколе ГАП, «Волга» пере- 
секла осевую линию на 70 см, А до «Мо- 
сквича» было рукой подать, метров 15— 
20. Столкновение стало неизбежным, ибо 
этого расстояния никак не хватало для 
остановки. Козырев, правда, успел все- 
таки снизить скорость до минимума. 
«Москвич* прочертил на асфальте чет- 
кий тормозной след (что и позволяет 
нам совершенно точно определить его 
положение перед аварией), но «Волга* 
приближалась в прежне.м темпе. Павло- 
вец заявит потом: «Я увидел «Москвич» 
в трех метрах и поэтому ничего не ус- 
пел сделать». Через некоторое время он 
выдвинет прямо противоположную вер- 
сию: «Я затормозил, и моя машина уже 
стояла, а «Москвич» врезался в меня со 
всего хода». Затем появится и третья. 
Он изворачивался всячески, страшась 
ответственности. Понимал, видно, что 
кара ждет серьезная. Ведь при аварии 
получила тяжелое ранение жена Козы- 
рева. пострадала и другая пассажирка 
^Москвича», да п автомобилю доста- 
лось — ремонт потянул на 2500 рублей. 

К тому же преступление было соверше- 
но при отягчающих обстоятельствах — 
в состоянии алкогольного опьянения. 

К этому все и шло. Через месяц след- 
ствие было закончено, и Павловец пред- 
стал перед судом. Козырев выступал в 
качестве потерпевшего. И тут вдруг со- 
бытия получили неожиданный оборот. 


Собственно, неожиданности начались 
еще раньше, когда дело это не стали 
рассматривать в Снежном, а передали 
в соседний Торез. Потому, мол, что в 
канцелярии суда работает родственница 
Козырева. Но ведь Козырев, напомним, 
к ответственности не привлекался, а 
стало быть, в чьей-нибудь защите и 
покровительстве не нуждался. Потому 
повод для передачи дела в другоіі суд 
представляется нам не очень убедитель- 
ным. Больше того, слушайся оно в Снеж- 
ном, выиграли бы общие интересы. Ибо 
пьянство за рулем должно быть не 
только нака.зуемо, но и подвергнуто 
гласному осуждению. Для предупрежде- 
ния подобных преступлений, наверное, 
было бы полезно провести судебное за- 
седание как выездную сессию, рассмот- 
реть обстоятельства случившегося в 
присутствии представителей коллектива 
шахты, где работал Павловец, и при- 
говор мог бы получить большое воспи- 
тательное значение. В Торезе же дело 
рассматривалось, по существу, при за- 
крытых дверях: кроме участников ава- 
рии и свидетелей, в зале никого не было. 

В первый раз приговор не состоялся. 
Дело было возвращено в следственный 
отдел РОВД Снежного. Суд посчитал, что 
не получили всесторонней оценки дейст- 
вия самого пострадавшего: а нет ли 
в аварии и его вины? Что ж, поиск исти- 
ны — нелегкое дело, а в справедливости 
приговора ни у кого не должно оста- 
ваться никаких сомнений. Получилось 
наоборот. Другой следователь на основе 
тех же самых данных пришел к другому 
. выводу — в аварии виноваты оба води- 
теля. Ну с Павловцом все ясно. А в чем 
вина Козырева? Поскольку по делу уже 
есть приговор суда, к его тексту и до- 
казательствам мы и будем обращаться. 

К слову сказать, в приговоре суда 
вообще больше говорится о Козыреве, 
чем о том, кто в действительности соз- 
дал на дороге аварийную обстановку. 
Все поставлено с ног на голову. Оказы- 
вается, не Павловец врезался во встреч- 
ную машину, а Козырев «допустил 
столкновение» с ним, потому-де, что 
«не выдержал боковой интервал безопас- 
ности между транспортными средства- 
ми». Это генеральный тезис обвинения. 
На нем мы в первую очередь и остано- 
вимся. 

Как водитель должен выбирать интер- 
вал? В зависимости от скоростей авто- 
мобилей. говорит 7в-й пункт Правил до- 
рожного движения (здесь и далее име- 
ются в виду Правила, действовавшие до 
1 июня 1980 года). А официальный ком- 
ментарий к Правилам, который, кстати, 
может быть использован, как говорится 
в аннотации, в практике работы судеб- 
но-следственных органов и учреждений 
автотехнической экспертизы, уточняет: 
речь об автомобилях, следующих на 
параллельных курсах в попутном или 
встречном направлениях. Чем выше ско- 
рость — тем больше нужен и промежу- 
ток между ними. Но ведь Козырев, как 
известно, никого не обгонял и навстречу 
ему по улице Котляревского тоже, ника- 
кого движения не было. С кем же он 
должен был обеспечивать интервал? 

С несуществующими объектами? Разве 
не ясно, что это положение Правил 
предполагает видимые объекты, а не 
внезапные помехи, которые порой и пре- 
дусмотреть невозможно. Повторяем: 
пункт 76 Правил к описанной обстанов- 
ке абсолютно неприменим. Когда из-за 
просчета другого водителя возникает 
опасность столкновения, тут уж не до 
выбора интервала, здесь наш дорожный 
кодекс требует одного — «принять ме 
ры к снижению скорости или останов 
ке» (пункт 73). Что Козырев и сделал. 
Откуда ему было знать, какой вираж за*- 
ложит хмельной Павловец. Неужели 
следствию и* суду было непонятно, что 
требование о выборе интервала имеет 
в виду нормальные условия движения, 
а не отступления от Правил? О том, что 
любой водитель должен исходить из 
того, что по Правилам дорожного дви- 
жения будут действовать и все другие 
его участники, не раз указывалось и 
в постановлениях Верховного Суда СССР, 
и в его руководящих разъяснениях по 




конкретным делам. Стало быть, брать 
в расчет пьяного Павловца Козырев не 
только не мог, но и не был обязан. До 
тех пор, разумеется, пока тот не по- 
явился на его пути. А дальше остава- 
лось только тормозить, потому что обес- 
печить интервал с автомобилем, кото- 
рый все дальше и дальше забирается на 
твою полосу движения, технически не- 
возможно. Итак, чтобы закончить наше 
«микроисследование# на эту тему, поды- 
тожим: разговор о каком-то заранее вы- 
бранном интервале в сложившейся си- 
туации беспредметен и неправомерен. 

Но это не все. Козыреву поставлено 
в вину и нарушение пункта 78 Правил, 
который обязывал водителей . вести 
транспортное средство по возможности 
ближе к правому краю проезжей части. 
Рассмотрим обоснованность и этого об- 
винения. Да. Правила предъявляют к во- 
дителям изложенное выше требование. 
Но вовсе не из соображений «как бы 
чего не вышло* или «на всякий случай* 
(ПО такой логике лучше вообще не вы- 
е.іжать из гаража ~ п все будет в по- 
рядке’). Правило ѵДержись правееі* 
имеет совершенно конкретную цель — 
увеличить пропускную способность до- 
роги, более рационально , использовать 
всю ее проезжуіб часть. Ну и помочь 
безопасности движения, разумеется, то- 
же: чтобы обгоны выполнялись только^ 
с левой стороны, чтобы места для них 
было побольше и т. д. Распространялось 
ли это правило На Козырева? Безуслов- 
но. Отвечали ли его действия этому тре- 
бованию? Полностью. Пункт 78 говорит: 
по возможности держись правее. Не за- 
будем это — по возможности, то есть 
применительно к конкретной обстанов- 
ке, настолько, насколько позволяют ус- 
ловия. А обстановка как раз вынуждала 
Козырева держаться подальше от края 
дороги. Напомним, был воскресный 
день, по улице гуляли люди, пешеходы 
встретились Козыреву буквально в не- 
скольких шагах от места аварии. Н он 
поступил совершенно верно, оставив 
справа около метра. В подтверждение 
своих слов сошлемся еще раз на ком- 
ментарий к Правилам дорожного движе- 
ния. «Правила предписывают пешеходам 
идти по самому краю проезжей части 
в один ряд, чтобы занимать минималь- 
ное пространство на проезжей части. 
При соблюдении этого условия пешехо- 
ды занимают не более 1 м ширины про- 
езжен части». Видите, интервал в 1 метр 
в описанных условиях признан просто 
необходимым, и усматривать в действи- 
ях Козырева отступление от Правил нет 
никаких оснований. Конечно, двигайся 
кто-нибудь навстречу, можно было бы 
взять чуть поправее, но, повторяем, на 
дороге перед ним никого не было. 

Предвидим возражения. Это, мол, все 
правильно, но все-таки Козырев должен 
был вести машину так, чтобы не выез- 
жать, как сказано в приговоре, «за ус- 
ловную осевую линию дороги*. С этим, 
конечно, надо согласиться. Но вот любо- 
пытные обстоятельства. Действительно, 
после замеров, которые сделал на месте 
происшествия инспектор ГАИ А. Кресть- 
янникоѳ. выяснилось, что нос «Москви- 
ча* ушел за воображаемую осевую ли- 
нию дороги на... 6.3 смі Почему воскли- 
цательный знак? Не потому, что вели- 
чина мала — и сантиметр порой играет 
роковую роль, а потому, что инспектору 
ГАИ, по свидетельству очевидцев, чтобы 
найти край проезжей части, так сказать, 
точку отсчета, пришлось изрядно потру- 
диться, расчищая нанос земли и доби- 
раясь до совершенно скрытого под 
слоем засохшей грязи асфальта. Но 
каково водителю? Как ему-то без метлы 
и скребка тут не промахнуться? Мы та- 
кого способа не знаем. Где же выход? 
Наносить разметку. Хотя бы на таких 
узких дорогах. Хотя бы в зоне пере- 
крестков. Небольшая бухгалтерская вы- 
кладка: прерывистая линия в 30 метров 
стоит с работой и материалом около 
15 рублей, а на одной только аварии, 
которую мы сегодня рассматриваем, го^ 
сударство потеряло около ІоОО рублей 
и почти столько же (не считая повреж- 
дений автомобилей) сами ее участники. 

Но. в конце концов, неужели эти 


6 сантиметров сделали погоду? А если 
бы Козырев двигался на 20 см правее, 
изменилось бы что-нибудь? Нет, оказы- 
вается, столкновение и в этом случае 
было неизбежным. А на полметра пра- 
вее? То же самое. А еще на 20 сантимет- 
ров? П это не спасало положения. Вы 
помните, конечно, что удар остановил 
Павловца в тот момент, когда «Волга» 
заняла не меньше 70 сантиметров поло- 
сы движения «Москвича». Учтите также, 
что двигалась она по дуге и. не исклю- 
чено, могла забраться еще дальше. Так 
есть ли причинная связь между выез- 
дом Козырева к середине дороги и тем. 
что произошло? Мы так и не поняли, 
где же ее усмотрел суд. 

Наконец, в приговоре записано, будто 
Козырев в сложившейся ситуации имел 
возможность предотвратить дорожное 
происшествие путем маневра вправо. 
Но, во-первых, этот вопрос автотехниче- 
ской экспертизой не исследовался. 
Утверждение «мог» должно быть под- 
креплено расчетами. А, во-вторых. Такое 
требование — пытаться объехать не- 
ожиданно возникшее препятствие — не 
вытекает і*з правил движения, они. как 
известно, предписывают в этих случаях 
торможение. Стало быть, «мог» не озна- 
чает «обязан», а потому никто не впра- 
ве винить водителя, если он не сумел 
или не успел сманеврировать. 

И последнее. При внимательном взгля- 
де на схему дорожного происшествия 
ясно, что те 6.3 см, вокруг которых ло- 
мают копья, это положение «(Москвича» 
уже после аварии и на уровне передних 
колес. Задние же колеса и до столкнове- 
ния (о чем свидетельствует тормозной 
след), и после него (по замерам инспек- 
тора ГАИ) находились на правой сто- 
роне дороги и ее воображаемую ось не 
пересекали. Эти данные и показывают 
нам, как и где двигался «Москвич», ибо 
передние колеса могли быть сдвинуты 
при ударе. «Волга» ведь двигалась по 
дуге вправо и. обладая большеіі массой 
и скоростью, конечно, могла отбросить 
«Москвич» в сторону и, как видим, сде- 
лала это. К такому же выводу пришел 
и автотехнический эксперт, вызванный 
в судебное заседание. Но судья С. Буга- 
ев. посчитав, видимо, себя в этой обла- 
сти знаний посильнее дипломированного ^ 
инженера-автомеханика, оставил его за- 
ключение без внимания. 

Наверное, здесь можно поставить точ- 
ку в рассказе об этом действительно 
необычном деле, которое так неквали- 
фицированно, мягко говоря, было рас- 
смотрено народным судом города Торе- 
за. Мы надеемся, что надзорные инстан- 
ции исправят его ошибку и восстановят 

справедливость. зИНГЕР, 

спецкор «За рулем» 

Донецкая область, 
г. Снежное 


ОТ РЕДАКЦИИ. Мы Еынуждеяы бы- 
ли несколько задержать публикацию 
этого материала, так как к тому вре- 
мени, когда он уже был подготовлен 
к печати, пришло известие о том, что 
донецкий областной суд отменил при- 
говор и направил дело на новое рас- 
смотрение. И вот оно состоялось. На- 
родный суд г. Шахтерска, как и сле- 
довало ожидать, не нашел в действиях 
Николая Козырева нарушений Правил 
дорожного движения и оправдал его. 
Петр Павловец осужден к четырем го- 
дам лишения свободы условно. Судеб- 
ная коллегия по уголовным делам до- 
нецкого областного суда оставила этот 
приговор в силе. Кроме того, в адрес 
горисполкома г. Снежное суд вынес ча- 
стное определение, указав на недо- 
статки в организации движения на 
перекрестке, где случилась эта авария, 
и необходимость установить на нем 
соответствующие дорожные знаки. 





шдпя и дакт 



Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 3, 4, 9, 10, 
13, 16, 18, 20, 24, 27. 

I. Предназначение пдказанной на 
рисунке таблички — определять 
зону действия знаков. В данном 
случае — протяженность зоны сто- 
янки (пункт 4.7.1, 7.2.1). 

I!. Действие предписывающих 
знаков 4.1 не распространяется на 
транспортные средства общего 
пользования, движущиеся по уста- 
новленным маршрутам (пункт 
4.4.1, 4.1.1). 

III. Пропуская колонну машин, 
регулировщик подал сигнал, про- 
тиворечащий сигналу светофора. В 
таком случае водители обязаны ру- 
ководствоваться сигналами регули- 
ровщика (пункт 7.7). 

IV. Остановка и стоянка на левой 
стороне дорог с одной полосой для 
движения в каждом направлении в 
населенных пунктах ра.зрешеиа. а 
о том, что дело происходит в насе- 
ленном пункте, нам говорят .знак 
5.23 «Конец населенного пункта» 
(пункт 13,5). 

V. Обгонять на регулируемых пе- 
рекрестках можно. Однако делать 
это надо, не нарушая общего поло- 
жения о расположении транспорт- 
ных средств на проезжей части. А 
оно гласит: обгон с вые.здом на 
трамвайные пути попутного на- 
правления разрешен только на 
участках дорог между перекрест- 
ками (пункты 12.6 и 10.7). 

VI. Предписывающие знаки, раз- 
решающие поворот налево, разре- 
шают и разворот (пункт 4.4.1, 4.1.6). 

VII. Когда значения доро/кных 
знаков и линий разметки противо- 
речат одно другому, водители дол- 
жны т'новодствоваться знаками 
(пункт 5.3.5). 

VIII. Трамваи на перекрестках 
равнозначных дорог имеет преиму- 
щество перед безрельсовыми тран- 
спортными средствами, а их води- 
тели между собой руководствуются 
правилом «правой руки» (пункт 
15 .^. 

IX. Если хотя бы один из указа- 
телей поворота ие работает в уста- 
новленном режиме, эксплуатация 
транспортного средства запрепіена 
(пункт 27.2.31). 

X. Раньше регламентировалось 
только максимальное расстояние 
от противотуманных фар до по- 
верхности дороги, теперь — и ми- 
нимальное. Оно составляет 250 мм 
(пункт 21.5, примечание). 


^ Напоминаем, что предлагае- 
мые задачи «Экзамена на дому» 
составляются на основе Правил 
дорожного движения, которые 
введены в действие с 1 июня 
1980 года. Брошюры с Правила- 
ми выпущены массовым тира- 
жом издательством «Транспорт» 
и рядом других. Кроме того, 
текст Правил опубликован в 
двенадцатом номере нашего 
журнала за 1979 год. новые до- 
рожные знаки — в номерах вто- 
ром. четвертом и шестом за тот 
же год. а дорожная разметка — 
в апрельском номере 1980 года. 

Начиная с февраля этого года 
мы публикуем серию статей под 
общим названием «Основа ос- 
нов». в которых специалисты 
комментируют практически все 
разделы новых Правил. Внима- 
тельное знакомство с этими ком- 
ментариями поможет вам лучше 
разобраться в новых положени- 
ях главного дорожного .закона, 
уверенно применять получен- 
ные знания на практике, а так- 
же при решении задач «Экзаме- 
на па дому». 






ОСНОВА ОСНОВ 


Комментируем Правила дорожного 

движения. 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛШ 



Остановка и стоянка 


Вряд ли для кого-то остает- 
ся незамеченным, что количе- 
ство машин на дорогах страны 
с каждым годом увеличивает- 
ся. Кроме того, как видно из 
результатов некоторых социо- 
логических исследований, уве- 
личивается и среднегодовой 
пробег автомобилей. Особенно 
активно проявляется эта тен- 
денция в городах, где расту- 
щая концентрация транспорт- 
ных средств ставит перед орга- 
низаторами движения все бо- 
лее сложные проблемы, требу- 
ющие неотложного решения. 
Одна из таких проблем — ос- 
тановка и стоянка автотранс- 
порта. 

Когда возрастает интенсив- 
ность движения, а процесс 
этот идет неуклонно, каждый 
водитель наверняка ощущает, 
что становится сложнее не 
только ездить, но и находить 
возможности для остановки 
или стоянки. Этот очевидный 
факт нашел отражение в но- 
вой редакции Правил дорож- 
ного движения. В разделе 
«Остановка и стоянка» про- 
изошло немало изменений, 
направленных в конечном 
счете на то, чтобы тот, кто 
прекращает движение, созда- 
вал минимум помех осталь- 
ным водителям и имел мак- 
симум удобств сам. Что же 
конкретно предлагается в 
Правилах? 

Первое требование — оста- 
навливаться каждый раз как 
можно правее независимо от 
того, происходит это на обо- 
чине или у края проезжей 
части дороги. Причем, если 
есть обочина, надо обязатель- 
но съезжать на нее даже для 
кратковременной остановки. 
Хотя может случиться, что 
из-за большой ширины какое- 
то транспортное средство пол- 
ностью на ней и не уместится. 
Только тогда, когда обочины 
на дороге нет, остановка и 
стоянка разрешены на проез- 
жей части (пункт 13.1). 

Остановившись, подождите 
открывать двери, оглянитесь, 
посмотрите, не создаст ли это 
помех пешеходам или тем, 
кто объезжает вас. Скажем, 
вплотную к остановившемуся 
авт9мо6илю могут двигаться 
велосипедисты. Внезапно от- 


крывшаяся дверца представит 
для них опасность. Да и для 
вас в такой ситуации мало 
приятного. Разумеется, те 
элементарные меры предосто- 
рожности, о которых идет 
речь, обязан предпринять не 
только водитель, но и пасса- 
жиры. -Это положение (пункт 
13.4) включается в наши 
Правила впервые. 

Покидая свое место, води- 
тель должен принять необхо- 
димые меры против того, что- 
бы в его отсутствие транспорт- 
ное средство не начало само- 
произвольно движение. Стало 
быть, надо выключить зажи- 
гание и надежно затормозить 
машину, а если в автомобиле 


никто не остается — запереть 
двери на замок (пункт 13.3). 
На какое время вы отлучае- 
тесь, роли не играет, все надо 
сделать по правилам: зло- 
умышленнику хватит и не- 
скольких секунд, чтобы нака- 
зать вас за беспечность. 

Кстати, пользуясь случаем, 
хотим посоветовать вам с осо- 
бенным вниманием и серьез- 
ностью отнестись к этим тре- 
бованиям Правил, так как 
сводки отделов ГАИ, которые 
занимаются розыском угнан- 
ного автотранспорта, говорят о 
том, что беспечность некото- 
рых водителей все еще неред- 
ко становится фактором, спо- 
собствующим преступлению. 


Теперь перейдем к переч- 
ню тех мест, где Правила за- 
прещают остановку и стоянку 
(пункт 13.5). Здесь есть неко- 
торые изменения. Во-первых, 
на дорогах в населенных пун- 
ктах на левой стороне при 
определенных условиях раз- 
решена не только остановка, 
но и стоянка. Напомним эти 
условия : одна полоса для 
движения в каждом направ- 
лении и отсутствие трамвай- 
ных путей посередине доро- 
ги, то есть речь идет о до- 
вольно узких дорогах, где за 
один прием не развернуться 
(рис. 1); любой ширины ули- 
ца с односторонним движени- 
ем, если она имеет тротуар с 
левой стороны. На загородных 
дорогах слева остановка и 
стоянка, как и прежде, за- 
прещены. Во-вторых, запре- 
щено это делать не только 
ближе 5 метров от края пере- 
секающихся проезжих частей 
дорог, но и во всех случаях 
на самом перекрестке. Исклю- 
чение — остановка и стоян- 
ка на трехстороннем перекре- 
стке на стороне против боко- 
вого проезда, отделенной от 
него сплошной линией раз- 
метки или разделительной по- 
лосой. 

В остальном перечень, на- 
чинающийся словами «оста- 
новка и стоянка запрещают- 
ся», остался прежним. Но не- 
которые комментарии к нему 
сделать, как нам кажется, на- 
до. 

Скажем, в двух случаях, 
решая вопрос, можно остано- 
виться или нет, водители 
должны принимать во внима- 
ние габариты транспортного 
средства, которым управляют. 
Чтобы, во-первых, оставить 
просвет не менее 3 метров до 
сплошной линии разметки, 
если полосы на проезжей ча- 
сти дороги выделены именно 
таким образом, а во-вторых, 
не закрыть от взгляда других 
водителей светофоры или до- 
рожные знаки. С учетом этих 
обстоятельств в одном и том 
же месте водителю мотоцикла 
или малолитражки остано- 
виться и стоять можно, а ка- 
кого-нибудь крупногабарит- 
ного транспортного средства 
никак нельзя (рис. 2). Это 









должны прежде всего иметь 
в виду водители автомобилей- 
фургонов и автобусов. 

Подобные соображения хо- 
чется высказать в связи с од- 
ним из запретов стоянки. Речь 
о местах, где стоящая маши- 
на создаст помехи для движе- 
ния других водителей или 
пешеходов. Здесь тоже, оцени- 
вая ситуацию, нельзя не при- 
нимать во внимание, не соот- 
носить ширину дороги и габа- 
риты транспортного средства. 
Возьмите такой пример. На 
узкой улице по одну сторону 
уже стоят несколько автомо- 
билей. При этом возможности 
для беспрепятственного дву- 
стороннего движения еще 
остаются. Но вот напротив 
них поставлен на стоянку ка- 
кой-нибудь внушительных га- 
баритов автомобиль. Теперь 
в этой горловине другие во- 
дители одновременно про- 
ехать уже не смогут, возник- 
нет затор, и, может быть, на 
длительное время. Разве это 
не помеха движению? Следуя 
Правилам, последнему води- 
телю надо было переехать на 
другую сторону и занять ме- 
сто в ряду уже стоящих ма- 
шин. 

Кроме случаев запрещения 
остановки или стоянки, пере- 
численных в пунктах 13.5 и 
13.6, такие ограничения могут 
вводить и соответствующими 
дорожными знаками, а также 
разметкой. Чаще всего в це- 
лях достижения оптимальной 
пропускной способности доро- 
ги. Но могут быть и другие 
поводы. Скажем, необэ^оди- 
мость обеспечить требуемые 
условия для механизирован- 
ной уборки улиц. Именно по- 
этому у знака 3.28 «Стоянка 
запрещена» появились две 
разновидности — 3.29 «Сто- 
янка запрещена по нечетным 
числам* и 3.30 «Стоянка за- 
прещена по четным числам*. 
Время их действия может 
быть указано знаками допол- 
нительной информации. На- 
помним, что зона действия 
всех этих знаков (3.27 — 3.30) 
— от места установки до 
ближайшего перекрестка, а 
если в каком-нибудь населен- 
ном пункте на пути водителя 
нет пересечений с другими 


дорогами — до конца этого 
населенного пункта. Когда 
нет надобности распростра- 
нять зону действия этих огра- 
ничений до ближайшего пере- 
крестка, ее уменьшают таб- 
личкой 7.2.2 «Зона дейст- 
вия*, на которой определяет- 
ся ее протяженность в мет- 
рах. Может быть и другой 
вариант: в конце зоны дейст- 
вия будет стоять в качестве 
«отбойного* тот же знак с 
табличкой 7.2.3, на которой 
изображена стрела острием 
вниз. 

Обращайте внимание и на 
линии разметки, применяемые 
как совместно со знаками, 
запрещающими остановку 
или стоянку, так и самостоя- 
тельно. Эти линии легко от- 
личить от других — они жел- 
того цвета, а наносятся по 
самому краю проезжей части 
или по бордюрному камню, 
ограждающему ее. Разметку 
применяют в основном тогда, 
когда надо запретить останов- 
ку или стоянку на небольшом 
участке дороги. В этом слу- 
чае протяженность зоны дей- 
ствия знака определена дли- 
ной линии разметки (рис. 3). 
Но разметка может приме- 
няться, как уже сказано, са- 
мостоятельно. Поэтому не за- 
будьте: сплошная желтая ли- 
ния — остановка запрещена, 
прерывистая желтая линия — 
остановиться можно, но сто- 
ять нельзя. 

Еще ряд положений, имею- 
щих отношение к теме наше- 
го разговора, мы находим в 
других разделах Правил. На- 
пример, в разделе «Особые 
условия движения*. Как изве- 
стно, для транспортных 
средств общего пользования, 
движущихся по установлен- 
ным маршрутам, соответст- 
вующими знаками и размет- 
кой могут быть выделены спе- 
циальные полосы. Так вот, 
остановка и стоянка на этих 
полосах для других транс- 
портных средств запрещена. 
Только в одном случае, как 
исключение, можно остано- 
виться для посадки или вы- 
садки пассажиров: если такая 
полоса идет в попутном с ва- 
шим направ.лении, то есть на- 
ходится справа от вас, и от- 


делена от остальной проез- 
жей части прерывистой ли- 
нией. 

Заглянем и в раздел «Дви- 
жение по автомагистралям*. 
Запомним, что на таких доро- 
гах остановка и стоянка до- 
пускаются только в местах, 
указанных знаками 5.15 «Ме- 
сто стоянки* или 6.11 «Место 
отдыха*, а кроме того, на 
специально выделенной поло- 
се. Ничего не поделаешь, на 
то и автомагистраль — ско- 
ростная дорога. На обычных 
же дорогах такое требование 
предъявляется водителю лишь 
в случае длительной стоянки, 
связанной с ночлегом, отды- 
хом в пути и т. п. 

Давайте поговорим теперь о ' 
самих местах, специально от- 
веденных под стоянку транс- 
портных средств, где устанав- 
ливаются знаки 5.15 «Место 
стоянки*. Чтобы распорядить- 
ся ими лучшим образом. Пра- 
вила предусмотрели широкий 
набор средств дополнитель- 
ной информации — табличек, 
которые могут применяться с 
этими знаками. Так, вся пло- 
щадка или часть ее могут 
быть отведены только для 
легковых или, наоборот, толь- 
ко для грузовых автомобилей. 
В этом случае вы увидите под 
знаком «Место стоянки* соот- 
ветствующую табличку «Вид 
транспортного средства* (ино- 
гда «Ограничение полной мас- 
сы*). Вблизи торговых пред- 
приятий и зрелищных уч- 
реждений продолжительность 
стоянки может быть ограниче- 
на по времени, чтобы она 
лучше соответствовала своему 
прямому назначению — об- 
служивать зрителей и покупа- 
телей. На табличке «Ограни- 
чение продолжительности сто- 
янки* может быть указано 
«30 мин* «1 час* или «2 
часа*. 

Более обстоятельного ком- 
ментария заслуживает таб- 
личка «Способ постановки 
транспортного средства на 
стоянку*. Она указывает на то, 
что на околотротуарной сто- 
янке, обозначенной дорож- 
ным знаком 5.15, могут нахо- 
диться только легковые авто- 
мобили и мотоциклы и разме- 
щаться они должны только 


таким образом, как это пока- 
зано на табличке. Тот или 
иной «способ постановки* вы- 
бирается, естественно, с уче- 
том интенсивности движения 
транспортных средств и пе- 
шеходов, ширины проезжей 
части и тротуара, наличия 
зеленых насаждений. По- 
скольку таблички эти регла- 
ментируют только стоянку, 
остановка и а этих случаях 
подчиняется общим прави- 
лам — вдоль тротуара на 
краю проезжей части (рис. 
4). Да и было бы неразумным 
заезжать полностью или ча- 
стично на тротуар только для 
того, чтобы, например, поса- 
дить пассажира. Останавли- 
ваться здесь могут водители 
любых транспортных средств, 
если, конечно, есть возмож- 
ность «причалить* к тротуа- 
ру* 

В заключение о, так ска- 
зать, незапланированных ос- 
тановках, вызванных каки- 
ми-то поломками самого 
транспортного средства или 
приспособлений, крепящих 
груз на нем. Тут иной раз 
другого выхода нет. Но во- 
дитель обязан позаботиться 
о том, чтобы оповестить о 
возникшей помехе остальных 
участников движения. Ведь 
они могут не ожидать встре- 
чи со стоящим автомобилем в 
месте, где в нормальных ус- 
ловиях его не должно быть. 
Для этого надо включить 
аварийную сигнализацию 

(средство весьма эффектив- 
ное, особенно в условиях не- 
достаточной видимости и в 
темное время), а если на ма- 
шине ее нет — выставить на 
своей полосе знак аварийной 
остановки или мигающий 
красный фонарь. И не рядом 
с собой, а на расстоянии 25 — 
30 метров. Только при этом 
условии он сыграет свою пред- 
упреждающую роль, в край- 
нем случае примет на себя 
первый удар какого-нибудь 
зазевавшегося водителя, оста- 
вив ему еще некоторое время 
и пространство, чтобы избе- 
жать столкновения. 

Я. РЕПИН, 
старший научный 
сотрудник ВНИИБД 
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Завод «Авиа» (ЧССР) изготовил для 
Марокко специальную партию легких 
грузовиков модели «А<20». Эти машины 
имеют усиленную раму, подвеску зад- 
них колес на рессорах вместо пружин, 
кабину в «тропическом» варианте и вы- 
соко поднятый над ней воздухозаборник 
системы питания двигателя. 


Известная итальянская кузовная фир- 
ма «Пининфарина» летом нынешнего го- 
да отметила 50-летие. Ежегодно она из- 
готовляет малыми сериями 30 тысяч ку- 
зовов для легковых автомобилей «Альфа- 
ромео», «Лянча», «Пежо», «Феррари», 


Завод «Харлей-Давидсон» (США) вы- 
пустил первую партию (1200 штук) тя- 
желых мотоциклов модели «Старгис» с 
передней передачей (от двигателя к ко- 
робке) посредством зубчатого ремня. 


Пятинлаланный одноцилиндровый го- 
ночный двигатель для трекового мото- 
цикла построил специалист по форсиров- 
ке таких моторов О. Лантенхаммер (ФРГ). 
Имея рабочий объем 500 см"', двигатель 
развивает мощность 75 л. с. при 
6500 об/мин. 


АТС, одна из крупнейших в ФРГ фирм 
по производству автомобильных колес 
из легких сплавов, выпускает их около 
полутора миллионов в год. 


«СТАР-244» 

Для переиозки груцоп по сельским до- 
рогам завод ФСЧ в Стараховице <ПНР) 
выпускает машину «Стар-244». Она отли- 
чается от базовой модели «Стар-200» (^За 
рулем л. 1975. № 2) приводом на все ко- 
леса. пониженным (с 5.43 до 6.33) пере- 
даточным числом главной передачи, 
шинами увеличенного (9,00 — 20 вместо 
— 20) размера. Грузоподъемность 
«Стар-214» 4650 кг против 6000 кг у 
♦Стар-200». скорость 80 км/ч (90 км/ч), 
дорожный просвет 280 мм (257 мм). Как 
и «Ста р-200», сельскохозяйственный гру- 
зовик может буксировать прицеп пол^ 
ной массой 8500 кг. 

У нового автомобиля шести цилиндро- 
вым 150-сильный дизель, пятиступенча- 
тая трансмиссия, гидроусилитель руля. 
Его длина 6310 мм при базе 3400 мм. В 
отличие от других машин с приводом 
на все колеса у ♦Стар-244» в раздаточ- 
ной коробке нет понижающей передачи, 
а .задние колеса оставлены двускатными. 



АВТОБУС «ИКАРУС» ВО МНОГИХ ЛИЦАХ 


Одно из самых крупных в Европе авто- 
бусных предприятий ~ венгерский «Ика- 
рус*. Ежегодно пять его заводов выпу- 
скают более 10 тысяч машин. Около 85% 
продукции «Икаруса* идет на экспорт в 
СССР и другие страны социалистическо- 
го содружества. Ее охотно покупают мно- 
гие государства. Но. поскольку везде своя 
специфика, венгерские автобусостроите- 
ли предлагают разнообразный ассорти- 
мент моделей. Так, наряду с широко из- 
вестными «Икарус-280* («За рулем*, 1975, 
№ 10) и «Икарус-250* («За рулем», 1973, 
№ 9) они выпускают небольшими пар- 
тиями модификации, предназначенные 
для Кувейта, Танзании. Швеции и ряда 
других стран. , 

Модель «190» служит для городских н 
пригородных сообщений в странах с 
жарким климатом, таких, как. скажем, 
Кувейт. Ее салон может, в зависимости 
от требований заказчика, быть оборудо- 
ван на 38 — 46 сидящих пассажиров и 
69 — 54 едущих стоя. 

Машина оснащена 192-сильным дизе- 
лем «Раба-МАН*. пневматической под- 
веской и гидроусилителем руля. «Ика- 
рус-190» имеет длину 11 000 мм, шири- 
ну — 2500 мм, высоту — 2905 мм. Сна- 
ряженная масса машины — 9000 кг. Ско- 
рость — 63 км/ч. 

Для эксплуатации в крупных городах 
стран с левосторонним движением, на- 
пример в Дар-эс-Саламе (Танзания), 
«Икарус* выпускает специальную моди- 
фикацию модели «280* с правым распо- 
ложением руля и дверями в левом борту. 

Скандинавские страны покупают спе- 
циальную городскую модель «Ика- 
рус-554*, оснащенную 199-сильным швед- 
ским дизелем «Скания БФ1 11-54». 



«Инарус-190» для Кувейта. 



«Икарус-280* для Танзании. 


ПОЛНОПРИВОДНЫЙ 

«НОНКОРД-ИГЛЬ» 



Наших автомобилистов, хорошо зна- 
комых с машинами, и.меющими колес- 
ную формулу 4x4 (ГАЗ— 61, «Москвич — 
411». ГАЗ — М72) и выпускавшимися уже 
много лет назад, таким автомобилем не 
удивишь. Идея создания гибрида джипа 
и обычной легковой машины только 
сейчас начинает получать признание в 
Японии и США. Можно назвать в качест- 
ве примера японскую «Субару 4x4» и 
недавнюю новинку «Америкен Моторе», 
«Игль» (в переводе — «Орел»). Эта кор- 
порация занимает последнее место в 
«большой четверке» автомобильных мо- 
нополий США и. находясь в тяжелом 
финансовом положении, ищет любой 
шанс, чтобы удержаться на поверхности. 
Такой шанс боссы «Америкен Моторе* 
увидели в традиционном для США легко- 
вом автомобиле с кузовом «седан*, но 
имеющем привод на все четыре колеса. 

У «Игля» — кузова (двух- и трехдвер- 
ные седаны и универсал) те же. что и у 
♦Конкорда» (база — 2176 мм. длина — 
4129 мм), и шестицилиндровый (4236 смЗ) 
двигатель мощностью 101 л. с. Снаря- 
женная масса машины с кузовом «се- 
дан» — 1582 кг. «универсал» — 1593 кг. 
Подвеска передних колес сделана неза- 
висимой — конструкция, которая неча- 
сто встречается в американской практи- 
ке массового производства полнопри 
водных автомобилей. Для увеличения 
дорожного просвета и улучшения прохо- 
димости «іігль» оснащен і5-дюймовыми 
шинами вместо традиционных для фир- 
мы 14-дюймовых. 

Самой значительной новинкой явля- 
ется іжздаточная коробка типа «Фергю- 


сон». установленная позади автоматиче- 
ской коробки передач. В конструкции 
«Фергюсон» крутящий момент между 
ведуіцими мостами распределяется прин- 
ципиально иначе, чем в традиционных 
«раздатках». Здесь выходные валы к 
ведущим мостам механически не связа- 
ны. а роль межосевого дифференциала 
выполняет гидромуфта. заполнеинан 
жидкостью из кремнийорганических со- 
единений. Благодаря особой характери- 
стике этой жидкости муфта может рабо- 
тать в режиме дифференциала повы- 
шенного трения. 

Взаимная пробуксовка связанных с ве 
дущиміі осями элементов гидромус|)ТЫ 
сопровождается нагревом жидкости. Она 
же в силу своих своііств стангшится СЗо- 
лее вя.зкой про(н>рционалыіо ро<*ту тем- 
пературы, уменьшая тем самым пробук 
совку. 

ГЕЛЬ ПРОТИВ ПРОКОЛА 

Многие известные фирмы веліт немало 
экспериментов по созданию так называе- 
мых мобильных шин. До сих пор только 
английской «Данлоп» удалось разрабо- 
тать практически приемлемую систему 
«колесо — шина», которая позволяет про- 
должать движение после прокола без 
вреда самой шине, управляемости и тор- 
мозным качествам автомобиля. 

Первая конструкция «Данлопа», на- 
званная «Даново» (1974 г.), состояла из 
иизкопрофильной шины, специального 
разборного обода, держателя для малень- 
ких баллонов со смазываюіцим составом 
и автоматических клапанов (всего 30 де- 
талей). Она позволяла после прокола про- 
ехать 160 километров со скоростью 
80 км ч без замены шины. «Даново» стали 
устанавливать за дополнительную плату 
на автомобилях «Ровер». «Мини-клабмен* 
ФИАТ-126. ФИАТ 131, «Піиіисесс», Кроме 
того, эта система входила в стандартное 
оборудование «Мини-1275 ГТ*. Машины, 
снабженные ею, естественно, не нужда 
лись в запіАсном колесе, и вместимость 
их багажника соответственно возросла і 

НедавнАі ^Дамлои» заявила о начале 
выпуска второго поколения мобильной 
шины — «Даиово-2«. После того, как 
удалось избавиться от смазывающего со 
става, упакованного в баллоичАіки, заме- 
нив его гелем (студлеобрсізным вещест- 
вом), нанесенным на внутреннюю поверх- 
ность шипы.' стало возможным отказать- 
ся от сложного разборного обода. На 




«Даиово он был плоским н тем самым 
предотвращал возможность в случае про- 
кола ♦рагзмонтированин» шины на ходу 
или смещение покрышки в центральную 
часть обода, 

Инженехіы «Данлопа» запатентовали в 
новой конструкции канавки на полках 
обода ~ в них входят зак^>аины, сделан- 
ные па внутреннем диаметре у «Дано- 
во-2*. Образуемый канавкой и закраиной 
замок лежит в основе нового метода 
дополнительной фиксации шины на 
ободе. 

Специальные неразборные обода из- 
готовляются в основном из стали, но на 
«Ровере» появились уже и литые алю- 
миниевые обода с канавками. Эта фирма 
была первым заказчиком, за ней следо- 
вал «Ниссан», который использует систе- 


му «Даново-2» на спортивных автомобн- 

г-Ик 


лях ♦Датсуи-280 Зет- Икс». Две дюжины 
фирм изучают в настоящее время систе- 
му, поскольку соблазн увеличить объем 
багажника и безопасность довольно ве- 
лик 


Литое колесо 
с новой ши- 
ной «Дано- 
во-2». 



Разрез шины и обода «Даново-2»: 1 
наана на ободе; 2 — слой геля. 


— ка- 


КОРОТКО 


Завод АЗНП в г. Млада Болеслав 
(ЧССР) и его филиалы в го|й>дах Врхла> 
би и Квасины в 1979 году изготовили 
161 952 легковых автомобиля марки 
«Шкода». Почти половина их поступила 
на экспорт. 


Основанный в 1976 году бразильский 
завод «ФИАТ-Аутомовейш» выпускает по 
100 тысяч автомобилей в год — четыре 
модификации малолитражки ФИАТ-147, 
представляющей собой ФИАТ-127 с из- 
мененным кузовом. 


Одна из четырех американских авто- 
мобильных монополий «Крайслер корпо- 
рейшн» несет большие убытки вследст- 
вие неправильной технической полити- 
ки — приверженности и крупногабарит- 
ным моделям. В первом квартале 1980 го- 
да они составили 448 миллиона долла- 
ров, а количество непмданных легко- 
вых автомобилей — 200 тысяч. Фирма, 
поставляющая для армии США танки и 
другую боевую технику, получила полу- 
торамиллиардную правительственную 
субсидию, которая должна спасти ее от 
банкротства. 


• •• 

Машины марки «Фольксваген» состав- 
ляют 25% парна легковых автомобилей 
ФРГ. Из сов|№меиных моделей наиболее 
популярен «Фольксваген-гольф». 


• •• 

Из 201 модели мотоциклов и мото- 
роллеров с двигателем рабочим объемом 
более 50 смз, которые выпускаются в 
1980 году всеми заводами мира, 107 
(53 ) имеют электрический стартер. 


Гидропневматическая подвеска легко- 
вых автомобилей «Ситроен-ЖСА» позво- 
ляет 'Изменять дорожный просвет от 
70 до 240 мм. 
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СПОРТИВНЬІЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

в первенстве мира на машинах фор- 
мулы 1 австралиец Алан Джонс добился 
очередного успеха, выиграв Большой 
приз Англии. По мнению многих спор- 
тивных обозревателей, этот 34-летний 
гонщик в нынешнем сезоне выступает 
блестяще. Его прочат в чемпионы мира, 
если Джонсу будет сопутствовать спор- 
тивное счастье, а построенный на деньги 
авиакомпании Саудовской Аравин «Виль- 
ямс» — надежно работать. 

IX этап (Англия): 1. А. Джонс (Австра- 
лия), «Вильямс-ФВ-07»: 2, Н. Пике (Бра- 
зилия). «Брэбхэм-БТ49*: 3. К. Рейтеманн 
(Аргентина). «Вильямс-ФВ-07»: 4. Д. Да- 
ли (Англия). «Тиррел-010»; 5. Ж. Жаррье 
(Франция). «ТирреЛ'ОЮ»; 6. А. Прост 
(Франция). *Мак-Ларен-М29Б». 

Сумма очков после девяти этапов: 
Джонс — 37, Пике — 31. Р. Арну и 
Д. Пирони (оба — Франция) — по 23. 
Рейтеманн — 20. Ж. Лаффит (Фран- 
ция) — 16. 


КАРТИНГ 

В этом году семнадцатый раз про- 
водятся соревнования на Кубок дружбы 
социалистических стран. Они включают 
семь (по числу стран-участниц) этапов. 
Гонщики выступают на картах с мото- 
циклетными двигателями класса 125 смЗ 
и коробкой передач (класс «С2» по меж- 
дународной классификации). 

I этап (ГДР), Личный зачет: 1. С. Во- 

лин (ЧССР): 2. М. Шимак (ЧССР): 3. А 
Берзиньш (СССР): 4. П. Бушланов 
(СССР): 5. М. Хрнечек (ЧССР): в. М. Ряб- 
чиков (СССР)... 8. М. Ухов (СССР)... Ю. 

А. Кроон (СССР). Командный зачет: 1. 
ЧССР ~ 55 очков: 2. СССР — 61; 

3. ГДР — 120; 4. ПНР — 145; 5. ВНР — 
177; 6. НРБ — 232. 

II этап (ЧССР). Личный зачет: 1. Во- 
лин; 2. Шимак; 3. Бушланов; 4. И. Копец- 
кий (ЧССР): 5. Р. Акопов (СССР): 6. 
Хрнечек; 7. Кроон... 9. Берзиньш; 10. 
Ухов. Командный зачет: 1. ЧССР — 45 
очков: 2. СССР — 69; 3. ГДР — 145; 4. 
ВНР — 164: 5. ПНР — 166; 6. НРБ — 206. 

Отчет о третьем этапе, состоявшемся 
в Риге, публикуется на стр. 10. 

Сумма очков после трех этапов. Лич- 
ный зачет: Шимак — 8, Волин — 24. 
Хрнечек — 35, Берзиньш — 39. Рябчи- 
ков — 40. Ухов — 44, Бушланов — 45. 
Командный зачет: ЧССР — 154. СССР — 
194. ПНР — 455, ГДР — 458, ВНР — 473. 
НРБ — 685. 

МОТОКРОСС 

На первенстве мира в классе 125 см^ 

в нынешнем сезоне появились новые 
имена. Среди них обращает на себя вни- 
мание 17-летний Эрик Гебоерс. брат 
многократного чемпиона мира бельгий- 
ца Сильвиана Гебоерса. Начав высту- 
пать с третьего этапа, молодой спортс- 
мен после девятого уже вышел на вто- 
рое место. 

Из технических новинок следует отме- 
тить дебют иа соревнованиях в Югосла- 
вии новой модели КТМ с водяным охлаж- 
дением и раздвоенным впускным кана- 
лом. а также появление двухцилиндрю- 
вого мотоцикла «Жилера». тоже осна- 
щенного водяным охлаждением. 

IV этап (Франция). 1-й заезд: 1. « М. 
Фелькеенерс (Бельгия). «Ямаха»; 2. 
Г. Эверте (Бельгия), «Сузуки»; 3. Ю. Ху- 
дяков (СССР). 43; 4. Э. Гебоерс (Бельгия), 
«Сузуки»; 5. Д. Нани (Италия). «Жилера»; 
6. Ж. Вимон (Франция). «Ямаха». 2-й за- 
езд: 1. Гебоерс; 2. Нани; 3. М. Ринальди 
(Италия), ТГМ; 4. Ж. Меллиссен (Бельгия). 
ТГМ; 5. Т. Сузуки (Япония), «Априллиа»; 
6. П. Роттл^ (ФРГ). КТМ. 

V этап (СФРЮ). 1-й заезд: 1. Ринальди; 
2. Г. Райе (Бельгия), «Жилера»: 3.. Т. Ми- 
цуясу (Япония), «Ямаха»: 4. М. Аутко 
(Финляндия), «Хонда»: 5. Фелькеенеі^; 
6. Нани... 10. Худяков. 2-й заезд: 1. Райе; 
2. В, Кальберер (Швейцария), КТМ; 3. 


Фелькеенерс; 4. Аутио; 5. Ринальди; 6 
Мицуясу... 10 Худяков. 

ѴГ этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Гебоерс: 
2. Мицуясу; 3. Сузуки: 4 Ф. Перфини 
(Сан-Марино), «Жилера»; 5. Ринальди; 
6. Нани... 10. Худяков. 2-й заезд: 1 Ми- 
цуясу; 2. Гебоерс; 3. Ринальди; 4. Ви- 
моіі; 5. П. ІЧюневельд (Голландия), «Хон- 
да»: 6. О. Свендсен (Дания). КТМ... 10. 
А. Ледовской (СССР). 43. 

ѴІІ этап (Италия). 1-й заезд; 1. Ри- 
нальди; 2. Гебоерс; 3. Мицуясу: 4.‘ Сузу- 
ки; 5. Нани; 6. М. Миеле (Италия). «Кад- 
жива». 2-й заезд: 1.. Ринальди; 2. Сузу- 
ки; 3. Миеле; 4. Нани; 5. Аутио; 6. Тро- 
не вельд. 

VIII этап (ЧССР). 1-й заезд: 1. Мицуя- 
су; 2. Гебоерс; 3. Ринальди; 4. Нани; 5. 
Аутио; 6. Худяков. 2-й заезди 1. Гебоерс: 

2. Мицуясу: 3. Сузуки: 4. Нани; 5. Гро- 
невельд: 6. Ринальди... 9. Худяков. 

IX этап (Финляндия). 1-й заезд: 1. Ау- 
тио: 2. Эверте; 3. Сузуки; 4. Ринальди; 
5. Гебоерс; 6. С. Нсумяки (Финляндия), 
♦Сузуки*. 2-й заезд: 1. Эверте; 2. Гебоерс; 

3. Фелькеенерс; 4. Гроневельд: 5. Мицуя- 
су; 6. Ринальди... 10. Худяков. 

Сумма очков после девяти этапов: 
Эверте — 128. Гебоеік: — 121, Риналь- 
ди — 120. Фелькеенерс — 110, Мицуя- 
су — 105. Сузуки 75. Худяков — на 
четырнадцатом месте (22 очка) 

МОТОМНОГОБОРЬЕ 

Чемпионат Европы разыгрывался в 
шесть этапов (ПНР, ЧССР, Испания. Ита- 
лия. Австрия. ФРГ). Каждый длился два 
дня. В итоге по сумме очков первые ме- 
ста заняли: 

50 см^ — Д. Перего (Италия). АИМ; 
75 см3 — С. Ольшевский (ПНР), «Сим- 
еон»: 100 см3— Э. Хау (ФРГ), «Цюндапп»: 
125 см3 — Г. Бриссони (Италия). СВМ; 
175 см3 _ к. Кіюйц (ФРГ). «Цюндапп»; 
250 см3 — А. Мариіюни (Италия), СВМ; 
350 см3 — А. Таиокки (Италия). КТМ: 
500 см3 Г. Аидреипи (Италия). СВМ: 
750 см3 X. Бюзе (ФРГ), «Майко»; 

1000 см3 — р. Виттгефт (ФРГ), БМВ; свы- 
ше 1000 см3 - г ИІек (ФРГ). БМВ. 

РАЛЛИ 

Кубок дружбы социалистических стран 

в нынешнем году разыгрывается в семь 
.этапов, причем последний (-Русская зи- 
ма») состоится по традиции в нашей 
стране. 

Очередные три этапа — «Золотые пес- 
ки». «Дупаііские ралли», «Рейд поль- 
ский» — одновременно являлись соот- 
ветственно 14-м. 25-м и 32 м этапами 
личного чемпионата Европы. И хотя они 
проходили на одних и тех же трассах, 
в судейских протоколах значились два 
комплекта результатов. Одни шли в за- 
чет первенства континента, другие — 
только в зачет розыгрыша Кубка друж- 
бы. Абсолютными победителями на со- 
ревнованиях в НРБ и ПНР стали испан- 
цы А. Заннни — X. Сагбатер на машине 
«Порше-91 1СК», а в СРР — итальянский 
экипаж М, Перельяско — В. Рейзоли на 
«Альфа-ромео-альфетта-турбо». 

Ниже приведены ре;іультаты экипа- 
жей, выступивших в розыгрыше Кубка 
дружбы. 

II этап (НРБ). Личный зачет: 1. С. Квай- 
зар — И. Котек (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 

2. С. Брундза •— А. Брум (СССР). «Лада — 
1600»; 3. И. Шедивый — Н. Янечек. «Шко- 
да-ІЗОРС»; 4. Л. Блахна — П. Схованек. 
«Шкода-ІЗОРС»; 5. В. Пех — О. Готтфрнд. 
«Шкода-ІЗОРС»; 6. Я. Трайболд — Е. Трай- 
болдова (все — ЧССР). «Шкода-ІЗОРС*. 
Командный зачет: 1. ЧССР: 2. ВНР (ос- 
тальные команды не получили -зачета). 

III этап (СРР). Личный зачет: 1. Блах 
на — Схованек; 2. Кваіізар — Котек; 

3. Пех — Готтфрид; 4. Л. Бали нт — 

М. Панаите (СРР). «Дачия-ІЗОО»; 5. В. Ыун 
пуу — А. Тиммуск (СССР). -Лада 1600»; 
6. Г. Серафимов — А. Гергов (НРБ). -Ла 
да — 1600»: 7. Э. Райде — Г. Валдек 

(СССР). «Лада — 1600». Командный зачет: 
1. ЧССР; 2. СССР: 3. НРБ; 4. ГДР. 5. СРР. 

IV этап (ПНР). Личный зачет: 1. Шедіі 

вый — Янечек: 2. Кваіізар — Котек: 
3. М. Ставовяк — Р. Жишковскиіі (ПНР). 
«Полонез»; 4. Б, Возович — В. Возопич 
(ПНР). «Лада — 1600»; 5. Т. Чечежинь- 

скніі — Е. Ружаньский (ПНР), «Польский 
ФНАТ-125»: 6. Н. Елизаров — С. Гогунов 
(СССР). «Лада -1600». Командный зачет: 
1. ПНР; 2. СССР: 3. НРБ. 

Сумма очков после четырех проведен- 
ных этапов из семи в командном зачете: 
СССР — 19. ЧССР — 14. ПНР - И. НРБ 
н ГДР - по 10. ВНР — 9. СРР - 3 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



ВЛАДЕЛЬ- 

ЦАМ 

МИНСКИХ 

МАШИН 

Легкие 125-кубовые машины мин- 
ского мотовелозавода (ММВЗ) дав- 
но и прочно завоевали симпатии 
мотоциклистов. На них делают 
первые километры, овладевая азбу- 
кой вождения. Многие остаются 
верными этой марке долгие годы 
благодаря неприхотливости в экс- 
плуатации и обслуживании, доста- 
точной проходимости, и, конечно, 
невысокой цене. 

Ремонт этих мотоциклов несло- 
жен, и владельцы их в основном 
справляются с этим делом своими 
си.тами. В помощь им инженер 
Ю. ВРУБЕЛЬ рассказывает о воз- 
можных неисправностях коробки 
передач и их устранении. 

Передачи не включаются или не вы- 
ключаются. Причиной может быть за- 
едание собачки механизма переключе- 
ния передач от сильного загрязнения 
масла или ослабление крепления осно- 
вания механизма. В таких случаях 
масло заменяют чистым, предваритель- 
но промыв картер коробки керосином. 
Основание механизма переключения 
передач надежно закрепляют. 

Передачи включаются нечетко — 
иногда только после второй-третьей по- 
пытки, порой самовыключаются, а 
иногда с трудом выключаются. Причи- 
ной неисправности, как и в первом 
случае, может быть ослабление креп- 
ления основания, но не исключено 
чрезмерное осевое перемещение вала 
переключения. Чтобы устранить его, 
следует отпустить контргайку, завер- 
нуть регулировочный винт на крышке 
коробки передач до упора, а затем от- 


вернуть его на четверть оборота и сно- 
ва затянуть контргайку. 

Самовыключение Ш передачи. Наи- 
более вероятная причина — осевой 
люфт промежуточного вала. Чтобы 
устранить люфт, следует снять корпус 
сальника, установленного на выходном 
конце вторичного вала, и осадить 
внутрь коробки открывшийся подшип- 
ник промежуточного вала. В образо- 
вавшееся углубление установить шайбы 
одинакового с подшипником размера. 
Толщина их должна быть такой, что- 
бы они находились заподлицо с пло- 
скостью крышки коробки передач или 
не доходили до нее на 0,1-— 0,2 мм. 
Нельзя допускать, чтобы шайбы высту- 
пали наружу — тогда вал будет затя- 
нут, перегреются и выйдут из строя 
подшипники и шестерни. 

Если осевой люфт вала в норме, это 
значит, что передача может выклю- 
чаться из-за неисправности механизма 
переключения или повреждения рабо- 
чей поверхности кулачков на шестер- 
нях. 

Сколотые кулачки шестерен можно 
поправить на наждачном круге, как 
показано на рис. 1. При этом необхо- 
димо снимать одинаковый слой метал- 
ла со всех трех кулачков, обеспечивая 
их одновременный контакт с кулачка- 
ми, которые работают с ними в паре. 
Заметим, однако, что отремонтирован- 
ные таким образом шестерни недолго- 
вечны, так как с кулачков удаляется 
твердый ^ закаленный слой металла 
толщиной 0,3 — 0,4 мм, и вскоре (через 
б — 10 тысяч километров) придется по- 
вторить ремонт или заменить ше- 
стерни. 

Самовыключение ГѴ передачи. Оно 
происходит, как правило, из-за осево- 
го люфта вторичного вала. Это легко 
установить, перемещая вал рукой или 
легким ударом молотка. Дефект устра- 
няют установкой шайб между подшип- 
ником вторичного вала и корпусом 
сальника. Бывает, что передача вы- 
ключается произвольно и при. отсут- 
ствии люфта. Как и в предыдущем 
случае, причиной могут быть неисп- 
правность механизма переключения 
или сколы на кулачках. 

Излишнее осевое перемещение вто- 
ричного вала необходимо устранять 
сразу же после обнаружения (нормаль- 
ная величина его 0,1 — 0,3 мм). 

Особенно опасно самовыключение с 
последующим самовключением, при- 
знаком чего является резкое кратко- 
временное увеличение оборотов двига- 
теля и характерный рывок мотоцикла. 
В результате возможна поломка вилки, 
зубьев шестерен или обрыв цепи. 


Недостаточная фиксация включенной 
передачи — проскакивание передач 
при переключении, когда, например, 
вместо II передачи включается III. Это 
следствие ослабления или поломки 
пружины фиксатора. Включение сле- 
дующей (за невключившейся) переда- 
чи объясняется тем, что при резком 
переключении диск приобретает значи- 
тельную скорость, поворачиваясь при 
этом не на одно, а на два положения. 
Можно попытаться устранить неис- 
правность без разборки, слегка подби- 
вая фиксатор. Если это не помогает, 
следует усилить пружину фиксатора, 
заменив ее или подложив под нее шай- 
бу. Можно также незначительно углу- 
бить лунки на диске переключения, 
уширив их у основания, как показано 
на рис. 2. 

Ослабление крепления педали пере- 
ключения передач при полной затяжке 
болта и соединении стенок паза. 
В этом случае следует ножовкой или 
плоским напильником расширить паз 
и затянуть болт на большую величину. 

Недостаточная фиксация педали в 
исходном положении — следствие ос- 
лабления или поломки возвратной пру- 
жины. Ее нужно поправить или заме- 
нить. Пружина должна плотно охва- 
тывать оба уса — и основания, и кор- 
пуса собачек, так, как это показано на 
рис. 3, а. 

Течь масла из коробки передач 
может быть вызвана повреждением 
сальников и прокладок, нарушением 
плоскости корпуса сальника или 
крышки коробки. Корпус сальника 
(крышку) надо притереть на плоском 
наждачном камне. Самостоятельно 
можно изготовить не только проклад- 
ки, но и сальник штока сцепления, 
пробив в подходящем по толщине ли- 
сте войлока или бензомаслостойкой ре- 
зины отверстие (при помощи винта и 
гайки М5). 

Ударное или затрудненное включе- 
ние передач, особенно установка ней- 
трали, свидетельствует о неполном 
выключении сцепления. В этом случае 
его нужно отрегулировать. 

Другие неисправности коробки, на- 
пример разрушение подшипников, по- 
ломка вилок и т. п„ устраняют заме- 
ной деталей. Заметим, однако, что 
неисправности подобного рода встре- 
чаются довольно редко и возникают 
только при грубом нарушении правил 
эксплуатации. В нормальных условиях, 
при своевременном устранении мелких 
дефектов, коробки передач на минских 
мотоциклах служат довольно долго и 
обеспечивают пробег, значительно пре- 
вышающий 50 тысяч километров. 




Рис. 1. Ремонт нулачна шестерни: 
1 — наждачный круг; 2 — кула- 
чок шестерни. 

Рис. 2. Углубление лунок на дис- 
ке переключения (пунктиром по- 
казан новый контур). 


Рис. 3. Положения возвратной пру- 
жины; а — правильное; б и в — 
неправильные. 
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Постоянно совершенствуются систе- 
мы освещения. Новые отражатели* но- 
вые конструкции фар, галогенные лам- 
пы, лампы-фары, поиск оптимального 
расположения источников света, кон- 
струкция и материал линз — все под- 
чинено одной задаче — дать человеку 
за рулем максимум зрительной ин- 
формации о дороге в темное время и 
при этом свести к минимуму ослеп- 
ление водителя встречной машины. 

С первой частью задачи сейчас 
справились. Современные фары с гало- 
генными лампами, обеспечивающие 
♦европейский асимметричный свет*, 
вполне удовлетворяют водителя прак- 
тически на любой скорости, А вот вто- 
рая — еще далеко не решена. До сих 
пор, как показывает статистика, более 
трети всех аварий в темное время слу- 
чается из-за ослепления. 

Известно немало оригинальных техни- 
ческих идей, направленных на это. И 
уже в 20-х годах было установлено, что 
радикально решить проблему несле- 
пящего света на дорогах можно, ис- 
пользуя эффект поляризации. Напом- 
ним, что поляризованный свет — это 
видимое излучение, в котором элек- 
тромагнитные световые волны ориен- 
тированы в определенной плоскости, а 
не во всех, как в неполяризованном, 
имеющем совершенно нейтральное рас- 
пределение поперечных электромагнит- 
ных колебаний. ^ 

Поляризованный свет получают при 
помощи специальных элементов — по- 
ляризаторов. Это тонкие прозрачные 
пленки, окрашенные особым образом 
йодом или покрытые тонким (0,1 мм) 
слоем одинаково ориентированных на 
плоскости мелких кристаллов серно- 
кислого йодхинина. Для защиты от ме- 
ханических повреждений пленку вкле- 
ивают между пластинками стекла или 
прозрачной пластмассы. Пропущенный 
через такой «сэндвич* свет выходит 
поляризованным. 

В чем же эффект и как работает та- 
кая система? Из физики известно, что 
наличие пары поляризаторов позволяет 
изменить интенсивность проходящего 
сквозь них светового потока (Ро). При 
этом интенсивность потока (Р) зависит 
от взаимной ориентации (а) плоскостей 
поляризации: Г = Ро • со» а (закон Ма- 
люса). Если они параллельны ( а* О”), то 
поляризованный свет проходит беспре- 
пятственно и снижение интенсивности 
излучения зависит только от коэффи- 
циента пропускания поляризаторов. Ес- 
ли перпендикулярны ( 90'"), то дости- 

гается практически полное гашение све- 
та. Этот эфсрект и положен в основу при 
создании «неслепящеіі» системы освеще- 
ния с двумя элементами. Первый, поля- 
ризатор. служит для преобразования 
обыкновенного света в поляризованный. 
Второй, анализатор, необходим для из- 
бирательного пропускания и регулирова- 
ния интенсивности светового потока. 

Перед фарами устанавливают поляри- 
заторы 2 и 6. оси которых наклонены 
к полотну дороги под углом 45 (см. ри- 
сунок). Водитель смотрит через анализа- 
тор 7 (очки или щиток, подобный про- 
тивосолнечному козырьку у лобового 
стекла), который ориентирован, как и 
поляри.чатор на фарах. Он беспрепятст- 
венно воспринимает отраженный от до- 
роги и предметов на ней поляризован- 
ный свет, излучаемый фарами его авто- 
мобиля ( а - 0’). Встречный автомобиль 
оборудован точно такой же системой. 
Но. поскольку он развернут по отноше- 
нию к первому на 180 , плоскость поля- 



встречных автомобилей (угол между ни 
ми 90І; 4 — пешеход; 5 — фара встреч- 
ного автомобиля; 6 — поляризатор нг 
поляризован- фаре встречного автомобиля; 7 — ана 
- поляризатор лизатор на лобовом стекле; 8 — глаз во 
поляризаторов дителя. 


Схема освещения дороги 
ным светом: 1 — фара; 2 
перед фарой; 3 — оси 


поляризованный свет 


ризации установленных на нем поляри- 
заторов и анализаторов смещена по от- 
ношению к плоскости поляризации поля- 
роидов встречного автомобиля на ЭО"", то 
есть оси скрещены и о = 90 (см. рису- 
нок). Следовательно, анализаторы, уста- 
новленные на встречных автомобилях, 
почти полностью ослабляют свет. В ре- 
зультате слепящий блеск их фар устра- 
няется, они воспринимаются как два 
сигнальных огня, яркость (дальность ви- 
димости) которых зависит от степени 
поляризации применяемых поляроидов. 

Варианты систем такого освещения 
могут быть различны, с разными соче- 
таниями расположения осей поляризато- 
ров и анализаторов. Наиболее реальной 
признана так называемая «45-градусная 
система», принцип действия которой 
был описан выше. 

Какие же преимущества сулит система 
поляризованного освещения примени- 
тельно к автомобилю? Она делает ненуж- 
ным переключение с дальнего света на 
ближний, практически исключает ослеп- 
ление при встречном разъезде. Надо от- 
метить. что контроль за ее регулировками 
значительно проще (не требует специаль- 
ных стендов и экранов), чем обычных 
фар, а последствия неправильной регу- 
лировки практически неощутимы. В то 
же время системе поляризованного света 
присущ один весьма серьезный недоста- 
ток: ее КПД составляет 0,15 — 0,30, в то 
время как у традиционной системы осве- 
щения он равен 1,0. Но с учетом этого 
сравнение стандартной двухсветной си- 
стемы и поляризованного света показы- 
вает: вторая, хотя и может оказаться бо- 
лее дорогой в производстве, проще в экс- 
плуатации и, что наиболее важно, спо- 
собна существенно повысить безопас- 
ность движения. 

Почему же поляризованный свет до сих 
пор не нашел применения на автомоби- 
лях? Поляризаторы, которые выпускали в 
первой половине века, имели коэффици- 
ент пропускания не более 0,2 (теоретиче- 
ски максимальный коэффициент — 0,5). 
Наличие их перед фарой и лобовым стек- 
лом приводило к тому, что освещенность 
от дороги на зрачке водителя уменьша- 
лась примерно в 25 раз, так как отражен- 
ный дорогой свет был практически пол- 
ностью деполяризован. Следовательно, 
чтобы сохранить прежний уровень види- 
мости и дальности видимости дороги и 
препятствий, требовалось пропорциональ- 


но увеличить мощность (или световую от- 
дачу) ламп накаливания и соответствен- 
но мощность автомобильных генерато- 
ров. Долгое время это было практически 
неосуществимо. 

В 60-х годах появились объективные 
предпосылки «возрождения* поляризо- 
ванного света. Во многих странах освои- 
ли производство термостойких полярои- 
дов, коэффициент пропускания которых 
достигает 0.3— 0.4. Применение на сов 
ременных автомобилях мощных (300 — 
500 Вт) генераторов переменного тока 
позволило намного повысить мощность 
ламп накаливания. И, что существенно, 
были освоены п получают все более ши- 
рокое распространение галогенные лам- 
пы низкого напряжения. Но и в этом 
случае, чтобы обеспечить уровень види- 
мости дороги и объектов, сравнимый с 
показателями обычных фар, требуется 
увеличить интенсивность излучения в 
шесть раз в случае применения пленоч- 
ных поляризаторов или в три четыре ра- 
за при фарах с комбинированными поля- 
ризаторами. 

Решение проблемы, кажется, близко. 
Но как быть со всеми другими участни- 
ками движения — ведь пешеходам, ве- 
лосипедистам. регулировщикам потребу- 
ются специальные очки. 

Серьезные сложности на пути внед- 
рения поляризбванного света возника- 
ют в сфере организационной. Дело в 
том, что для перехода на новую систе- 
му освещения переоснащение всего ав- 
томобильного парка страны должно 
стать единовременным. Среди техниче- 
ских трудностей назовем создание де- 
шевых светостойких поляроидов, рабо- 
тоспособных и долговечных в услови- 
ях большого перепада температур и вы- 
сокой влажности. 

Однако исследования продолжают- 
ся, и можно предполагать, что к концу 
века поляризованный свет решит про- 
блему ослепления водителей. 

К. ЛЕВИТИН, 
заведующий отделом 
НИИавтоприборов 
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Сервисная /шнжка рекомендует регу- 
лярно следить за крепежом. Первый раз 
на него обращают внимание при обслу- 
живанин «Москвича» по талону Лй 1 пос- 
ле пробега 500 — 700 километров. Именно в 
это время, в период обкатки, внимание к 
крепежу должно быть особенно присталь- 
ным. Далее контроль и. при необходимо- 
сти. подтяжку проводят через каждые 

20 000 километров. Это максимальная 
норма, и превышать ее не стоит. Наобо- 
рот. при каждом удобном случае, когда 
машина стоит на канаве, эстакаде или 
подъемнике, не поленитесь взять в руки 
гаечные ключи. Несколько минут сило- 
вых упражнений, доступных каждому — 
и можно спокойно ездить с полной уве- 
ренностью, что вы гарантированы от не- 
приятностей. 

О чем нужно помнить, подтягивая кре- 
пежные детали? Обратимся к конкретным 
резьбовым соединениям, начав, как обыч- 
но, с двигателя. Обнаружив у него повы- 
шенный «аппетит к маслу*, не торопи- 
тесь сразу искать внутренние причины. 
Следует пре.кде всего проверить, надеж- 
ны ли соединения, и в первую очередь — 
достаточно ли затянуты крышки клапан- 
ного механизма, верхняя и нижняя крыш- 
ки привода газораспределительного ме- 
ханизма, картер двигателя и крышка его 
люка (он есть не на всех автомобилях), 
корпус масляного фильтра, а также слив- 
ная пробка картера. При ослаблении этих 
деталей возле них появляются масляные 
потеки, на которые тут* же налипают 
пыль и грязь. По этим признакам, от- 
крыв капот, всегда можно определить, 
как часто прикасаются к гаечным клю- 
чам руки владельца машины. 

Масляный картер прикреплен к блоку 

21 винтом. На автомобиле не до каждого 
из них можно добраться обычной отверт- 
кой. Но если двигатель по какой-либо 
причине вынимали, хорошенько протяни- 
те все винты. 

Обязательно обращайте внимание на 
плотность соединения карбюратора с впу- 
скным коллектором и коллектора с голов- 
кой цилиндров. Ослабление может быть 
причиной подсоса воздуха во время так- 
та впуска и переобеднения смеси. 

При осмотрах * Москвича» снизу не ос- 
тавляйте непроверенными гайки, стяги- 
вающие хомуты выпускной системы. Ког- 
да хомут ослабевает, газы начинают про- 
рываться наружу. При значительном их 
прорыве автомобиль сильно п^мит. как 
говорят, «глушитель сечет». Обнаружить 
место утечки легко по черным пятнам на 
трубе. 

Тормозная система — основа активной 
безопасности автомобиля. Вот почему сер- 
висная книжка почти при каждом техни- 
ческом обслуживании требует внима- 
тельной проверки трубопроводов гидрав- 
лического привода тормозов. Места воз- 
можного подтекания жидкости — штуце- 
ры тормозных трубок и гибких резино- 
вых шлангов. «Лечение* заключается в 
подтяліке соответствующего штуцера. 
Когда автомобиль покрыт снизу грязью, 
а это бывает почти всегда в той'или иной 
степени, места течи хорошо различимы. 
Тормозная жидкость легко проникает че- 
рез грязь и образует вокруг штуцера 
темное пятно. Кстати, слежавшийся налет 
грязи может служить косвенным ориен- 
тиром при контроле за крепежом. Если 
ее небольшой слой на стыке гайки или 
головки болта с основной деталью не на- 
рушен, вероятно, они самопроизвольно не 
отворачиваются. 

Подтягивая штуцер гибкого тормозно- 
го шланга, обязательно обратите внима- 
ние, какое пространственное положение 
займет после этого шланг. Мало, чтобы он 
не касался других деталей, пока автомо- 
биль стоит на месте. Мысленно ''^пред- 
ставьте. как изменится его положение 
при работе подвески, какие детали ходо- 
вой части могут войти с ним в контакт. 
Несмотря на большую толщину резино- 
вых стенок, бывают случаи перетирания 
неправильно установленных шлангов. По- 
рой задевают один за другой располо- 
женные по соседству два шланга, подво- 
дящие жидкость к скобе дискового тор- 
моза. 

Правильно подтянуть сайлент-блоки 
подвески несложно. Но стоит сделать ого- 
ворк>" для тех, кто при обслуживании 
«Москвича» пользуется подъемником. ЕІе- 
ли конструкция ^го такова, что у подня- 
того автомобиля передняя подвеска пол- 
ностью прослаблена, сайлент-блоки под- 
тягивать нельзя; делать это можно, когда 
рычаги подвески занимают промежуточ- 
ное положение, то есть автомобиль стоит 
на колесах. Только так обеспечивается 
правильная деформация резиновых вту- 
лок, а значит и их долговечность. 
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КЛУБ 

‘‘АВТОЛЮБИТЕЛЬ" 





Тема оче|іедной статьи инженеров 
АЗЛК В. Ф. СТРЕБКОВА и А. Б. ГУ- 
РЬЕВА — уход за резьбовыми соеди- 
нешЕями деталей и узлов. И хотя она, 
как и все предыдущие материалы се- 
рии, обращена к владельцам «Моск- 
вича — 1500«, здесь найдут немало по- 
лезных сведений и те, кто ездит на ав- 
томобилях других марок и моделей. 



БОЛТЫ И 
ГАЙКИ 

Несколько слов о том, как проверять 
затяжку шплинтованных гаек, например 
на пальцах шарниров рулевых тяг. По- 
пробуйте, не расшплинтовывая, осторож- 
но стронуть гайку с места. Если она по- 
вернулась — расшплинтуйте ее и затя- 
ните нормированным моментом (см. таб- 
лицу); неподвижна — расшплинтовывать 
ее нет необходимости. 

Перейдем к трансмиссии. Если у «Мо- 
сквича» пропала четкость включения пе- 
редач, не пытайтесь сразу искать причи- 
ну внутри коробки передач. Она может 
оказаться рядом. Осматривая автомобиль 
снизу, проверьте, как затянута гайка 
клина, который крепит тягу переключе- 
ния на валике. При ее отворачивании 
клин получает возможность немного пе- 
ремещаться и рабочий ход рычага пере- 
ключения передач превращается в сво- 
бодный. 

Редко, но встречается течь масла по 
резьбе болтов, крепящих редуктор глав- 
ной передачи к балке заднего моста. Чрез- 
мерное силовое воздействие на болты в 
данном случае не помогает, но могут вы- 
ручить шайбы из алюминия, плотно по- 
саженные под их головки. 

Несоблюдение правил ухода за крепе- 
жом может привести к пагубным послед- 
ствиям. Один из наших знакомых на сво- 
ем «Москвиче — 2140» не контролировал 
затяжку четырех болтов, крепящих ко- 
робку передач к картеру сцепления. Че- 
рез некоторое время болты ослабли, и ко- 
1 >обка получила возможность немного 
смещаться относительно двигателя. В ито- 
ге от знакопеременной нагрузки обломи- 
лось ушко у картера коряки. Картер 
пришлось заменить, что недешево обош- 
лось владельцу машины. 


Посмотрите на фото. На нем показаны 
три болта крепления колеса, а вернее 
то. что от них осталось (совсем не важно, 
что эти детали от «Жигулей», а не от 
«Москвича»). Один из нас однажды впопы- 
хах собирался в дальнюю поездку. В 
предотъездной суете не удалось выкро- 
ить пяти минут для проверки крепления 
колес, о чем впоследствии пришлось 
горько пожалеть. Как выяснилось, болты 
правого заднего колеса оказались недо- 
статочно затянутыми, и их всю дорогу 
«ломало». И нет ничего удивительного, 
что три из них в конце концов не выдер- 
жали (на фотографии видны следы уста- 
лостного разрушения), ^рошо еще. что 
проявил примерную стойкость четвертый 
болт, и автомобиль удалось остановить в 
пределах дороги. Немало пришлось по- 
трудиться над тем, чтобы подручными 
средствами извлечь из фланца полуоси 
«корни» болтов. 

Вывод из всего сказанного прост: кре- 
пежные соединения всего автомобиля, не 
только ходовой части, требуют регу- 
лярного внимания и квалифицированного 
обращения. 

Мы не случайно сказали — квалифи- 
цированного. Кроме всего прочего, это ус- 
ловие практически невыполнимо без спе- 
циального ключа, позволяющего контро- 
лировать момент затяжки. Советуем сра- 
зу же после покупки автомобиля приоб- 
рести динамометрический ключ с на- 
бором сменных головок. Без него немыс- 
лимо правильно подтянуть гайки, кре- 
пящие головку цилиндров. Немного не 
дотянул — и повышается шанс выхода 
из строя прокладки, перетянул больше 
нормы — может деформироваться алю- 
миниевый блок цилиндров. 

Точно соблюдать рекомендованную 
заводом величину крутящего момента ну- 
жно не только при подтяжке головки. Вот, 
скажем, гайки рессорных стремянок. Для 
них момент по инструкции составляет 
4,5 — 5.5 кгс*м. А что если превысить эту 
величину? В результате большого усилия 
балка заднего моста деформируется под 
стремянками на невидимую глазом вели- 
чину. Соответственно деформируется 
балка и в области фланца, где установлен 
резиновый сальник полуоси. При этом 
может нарушиться гне.'що сальника, и у 
масла появится выход. Такие случаи бы- 
ли. Не догадываясь об истинной причине, 
водители меняли сальники, однако масло 
продолжало подтекать. 

Хотя детали автомобильного крепежа 
покрыты специальным защитным слоем, 
от многократного прикосновения инстру- 
мента и постоянного воздействия среды 
они подвергаются коріюзии. Поэтому, что- 
бы не свернуть головку упрямому болту, 
заблаговременно, лучше всего при пер- 
вом обслуживании, обработайте крепеж- 
ные детали графитной смазкой. Способ 
этот далеко не нов и довольно прост. В 
то же время чрезмерно увлекаться им и 
разбирать чуть ли не половину автомо- 
биля не стоит. Использовать графитную 
смазку желательно в соединениях тех де- 
талей н узлов, демонтаж которых наибо- 
лее вероятен в эксплуатации. 

С 1978 года в инструкции по эксплуа- 
тации «Москвича — 1500» появился пере- 
чень крепежных соединений, требующих 
периодического подтягивания с момен- 
том определенной величины. Учитывая, 
что до 1978 года владельцы «москви- 
чей — 1500» черпали подобные сведения 
главным образом из статей, посвященных 
описанию какого-либо одного узла, мы 
приводим весь перечень контролируемых 
соединений. 


Моменты затяжки резьбовых соединении 
узлов и деталей 

в двигателе и шасси «Москвича — 1500» 



Момент 

Крепление 

затяжки, 


кгс • м 

Приемной трубы глуши- 


теля: 


к фланцу выпускной 

трубы 

к іфонштейну приемной 
трубы 

3.0— 3,5 

1.4-1.7 

Хомутов системы выпуска 
газов 

Кронштейна глушителя к 
кузову 

Ремня к кронштейну и 

1,4-1.7 

1.4-1,7 

глушителю 

Ремня к кронштейну и до- 

1,4-1.7 

полнительному глушителю 

1.4-1.7 



НижнсП «рышки распреде- 
лительных звездочек к 
блоку цилиндров 
Верхней крышки распреде- 
лительных звездочек к го- 
ловке блока цилиндров и к 
нижней крышке 
Опор силового агрегата; 
кронштейнов передней 
опоры к блоку цилиндров 
подушек передней опоры 
к кронштейнам 
задней опоры к попере- 
чине 

кронштейна задней опо- 
ры к удлинителю короб- 
ки передач (КП) 
поперечины задней опо- 
ры к кронштейнам на 
лонжеронах 

Масляного картера к блоку 
цилиндров 

Стартера к блоку цилиндров 
Выпускного и впускного 
трубопроводов к головке 
цилиндров 

Топливного насоса к голов- 
ке цилиндров 

Карбюратора к впускному 
трубопроводу 

Поперечины передней под- 
вески к лонжеронам рамы 
Держателей оси нижнего 
рычага передней подвески к 
поперечине 

Сайлент-блоков нижнего ры- 
чага передней подвески и 
оси; 
гайка 

контргайка 

Шаровой опоры стойки пе- 
редней подвески нижнего 
рычага 

Переднего амортизатора к 
поперечине передней под- 
вески; 
гайка 

контргайка 
к кронштейну 
Кронштейна переднего 

амортизатора к нижнему 
рычагу 

Скобы тормозов к стойке 
передней подвески 
Шарового шарнира и верх- 
него рычага 

Сайлент-блоков верхнего 
рычага передней подвески 
и оси 

Гайки рулевого колеса 
Картера рулевого меха- 
низма: 
к кузову 

к рулевой колонке 
Кронштейна оси маятнико- 
вого рычага к кузову 
Картера КП к картеру сцеп- 
ления 


1.4-1.7 


0 . 6 — 0,8 


1.4- 1.Ѳ 

1.4- 1.8 
1.4- 1.8 

2.8— 3,6 

1.4— 1.8 

1.4— 1.8 

5.5— 6.0 

1.4- 1,7 

1.4- 1.7 

1.4- 1.7 
5,0— 6.2 

4.4- 6.2 


7.0— 8.0 

4.0— 5.0 


2,0— 2.5 


4.0— 5,0 
2.2 — 2.8 

3.6— 4.4 

1.4— 1.8 

7.0— 8.0 

1.7 - 2.3 


5.0— 6.2 

3.5— 4.0 

3.0— 3.5 
1.7 -2,0 

3.0— 3.5 

5.6— 6.2 


Корпуса механизма управ- 
ления КП к кузову 
Удлинителя к картеру КП 
Боковой крышки к картеру 
КП 

Крышки люка паразитной 
шестерни к картеру КП 
Гайки клина рычага пере- 
ключателя передач КП 
Редуктора заднего моста к 
картеру 

Заднего амортизатора к 
кронштейну 

Фланца карданного вала к 
фланцу ведущей шестерни 
главной передачи 
Колесного тормозного цилин- 
дра к щиту заднего тормоза 
Пальцев ушков коренных ли- 


1.4- 1.8 

1.4- 2.2 

1.4- 2.2 
0.6- 1.0 
1.4-2.2 
2.8— 3.6 
3,в-4.4 

2,0— 2.5 
0 . 6 — 0,8 


стов рессор, пальцев сере- 
жек рессор и кронштейнов 
на основании кузова 
Стремянок рессор к карте- 

Б у заднего моста 
Дитов задних тормозов и 
фланцев наконечников бал- 
ки картера заднего моста 
Гаек шаровых пальцев на- 
конечников рулевых тяг 
Гайки рулевой сошки на 
валу 

Гайки оси маятникового 
рычага 

Задних амортизаторов к 
пальцам накладок стремя- 
нок крепления рессор 
Шаровых опор и стоек 
передней подвески 


5.0— 6.2 
4.5-5.5 


4.0— 6.0 

4.0— 6,5 

12.0— 16,0 
0.75—1,5 


3.5— 5.5 
6 . 0 — 8.0 


Примечание: Величины момента затяжки 
зашплинтованных соединений указаны 
для использования при текущем ремонте 
узлов. 



О том, как подготовить машину для 
хранения зимой, рассказывает замести- 
тель генерального директора объеди- 
нения «Автотехобслуживаяие» Эстонии 
К. К. КААРИСТУ. 

Не все автомобили зимуют в теплых 
гаражах. Значительная часть их, особен- 
но в городах, период вынужденного без- 
действия проводит на открытых стоян- 
ках. Здесь на них льет дождь, падает 
снег, их покрывают выбросы заводских 
труб. Конечно, в таких условиях портит- 
ся лакокрасочное покрытие машины, сам 
металл кузова подвергается коррозии. 
Невидимые хозяйскому глазу разруши- 
тельные процессы происходят и внутри 
агрегатов. Резкие перепады температу- 
ры окружающего воздуха и его влажно- 
сти вызывают конденсацию водяных па- 
ров на наружных и внутренних поверх- 
ностях двигателя и его систем, в бензо- 
баке и в выпускном тракте. От длитель- 
ной статической нагрузки и времени 
твердеет в деформированном состоянии 
резина покрышек, образуя вмятины на 
беговых дорожках. 

Чтобы избавить владельцев автомоби- 
лей от неприятностей весеннего восста- 
новительного ремонта и связанных с ним 
дополнительных расходов, специалисты 
эстонского республиканского «Автотех- 
обслуживания* на основе заводских ре- 
комендаций разработали технологию кон- 
сервации автомобиля на долгое хране- 
ние. В зависимости от марки и модели 
машины цена этой услуги колеблется 
в пределах 10 — 15 рублей, а время ее 
исполнения 4 — 5 часов. Многие автолю- 
бители в Эстонии вызывают на дом ме- 
ханика с машиной технической помощи, 
снабженной всем необходимым оборудо- 
ванием и препаратами. Но для тех. кто 
не имеет такой возможности, мы подроб- 
но изложим порядок самостоятельных 
работ. 

Все узлы трения, которые периодиче- 
ски обслуживают. . необходимо попол- 
нить запасом свежей смазки. Это в боль- 
шей степени касается старых моделей, 
имеющих пресс-масленки на всех шар- 
нирах. Но и у самых современных «жи- 
гулей» и «москвичей* можно найти та- 
- кие места, как. например, петли капота 
и дверей, оболочки тросов привода зам- 
ков и тому подобные, куда обязательно 
попадает вода и где через два-три меся- 
ца стоянки появляется источник скрипа 
и неудобств в пользовании машиной. 

Хранить надо чистый автомобиль. Сна- 
ружи и изнутри его тщательно моют и 
сушат. Поэтому заниматься подготовкой 
к консервации лучше в теплое время 
при температуре воздуха не ниже -+-5° С 
или в помещении СТО, объедийив в один 
процесс мойку и смазку. Как правило, 
после активной летней эксплуатации вы 
обнаруживаете на кузове, под крыльями 
и на днище сколы краски и защитного 
покрытия. Они могут быть размером 
всего со спичечную головку, но к весне 


здесь будет очаг активной коррозии ме- 
талла. Не оставляйте такие места откры- 
тыми. Подкрасьте их кисточкой, а масти- 
ку подновите. О том, как это сделать, 
журнал 'хорошо рассказал в серин ста- 
тей «Защищенный кузов* (1979. № 9 и 
10 ). 

Подготовленный кузов покрывают 
сверху автоконсервантом. Для механизи- 
рованной работы. когда используют 
краскораспылитель или приспособление, 
действующее от пылесоса, применяют 
автоконсервант, изготовленный по ТУ 
6-15-870-74. При необходимости его мож- 
но разбавить водой. Промышленность 
выпускает автоконсерванты и в аэр 9 - 
зольной упаковке, удобные для автолю- 
бителей. В Эстонии на прилавках мага- 
зинов можно найтп консервирующее 
средство А-70/ТУ-61 ЭССР 295-70, кото- 
рое наносят на поверхности кузова мяг- 
кой тряпкой. Какой бы состав ни приме- 
нялся для покрытия кузова, его расход 
на 1 м^ не превышает 10 г. Хромирован- 
ные декоративные накладки покрывают 
слоем технического вазелина ВТВ-1 или 
смазки НГ-208. 

Машину, обработанную автоконсерван- 
том, не закрывают брезентом. Но если 
хочется зачехлить ее, то лучше исполь- 
зовать тент на каркасе, который исклю- 
чает всякий контакт ткани с поверхно- 
стью кузова н обеспечивает циркуляцию 
воздуха под брезентом. 

Большая часть дел ожидает автолю- 
бителя под капотом. Надо очистить кар- 
бюратор и бензонасос от возможного 
отстоя воды и грязи. Они, кстати, скап- 
ливаются и в бензобаке. Поэтому из 
него необходимо слить 3—5 л бензина, 
отвернув сливную пробку на дне и уста- 
новив автомобиль так, чтобы дно бака 
располагалось горизонтально. Возмож- 
но. для этого передние колеса придется 
поставить на 150 — 200 мм выше задних. 
Очищенный бак заполняют топливом до 
горловины, не оставляя свободного ме- 
ста внутри него, где могут конденсиро- 
ваться пары воды. 

Но вернемся «под капот*. Еелн в си- 
стеме охлаждения двигателя вода, то ее 
сливают. Уменьшают натяжение ремня 
вентилятора или вовсе его снимают. 
Выворачивают свечи и заливают в каж- 
дый цилиндр примерно по 30 см® (две 
с половиной столовых ложки) чистого 
моторного масла. Пусковой рукояткой 
проворачивают два-три раза коленчатый 
вал, чтобы стенки цилиндров, поршни и 
кольца покрылись защитной масляной 
пленкой, и ставят на место свечи. 

Влажный воздух может проникнуть в 
цилиндры через два отверстия — вход- 
ное у воздушного фильтра и выходное 
на конце трубы глушителя. Их тщатель- 
но закупоривают промасленной бумагой 
или тканью. 

Тонким слоем технического вазелина 
полезно покрыть все неокрашенные кре- 
пежные детали двигателя, агрегатов 
трансмиссии и шасси, хромированную 
арматуру кузова. Этой же смазкой, ВТВ-1 
или НГ-208, защищают от коррозии очи- 
щенные клеммы проводов аккумулятора. 
Саму батарею можно оставить в ее 
гнезде, но плотность электролита в ней 
должна быть доведена до зимней нордмы 
и все банки полностью заряжены. 

Провода, разъемы и соединительные 
колодки электрооборудования, располо- 
женного в моторном отсеке и багажнике, 
надо очистить от грязи и насухо выте- 
реть- 

Последнее что осталось сделать с ма- 
шиной — это установить ее на прочные 
металлические или деревянные подстав- 
ки. так чтобы шины не касались земли. 
Снизить в них давление до 1 кгс/см- и 
включить первую или вторую передачу 
в коробке. 

В таком виде автомобиль с гарантией 
сохраняется четыре месяца. Но для того 
чтобы первый весенний выезд не доста- 
вил вам больших хлопот, кроме мойки 
кузова горячей водой с автошампунем 
и удаления других консервантов, реко- 
мендуем раз в месяц проделывать нес- 
колько простых операции. 

Выверните свечи и, повернув коленча- 
тый вал рукояткой (не выключая пере- 
дачи в коробке) на 10 — 15 оборотов, воз- 
вратите свечи в их гнезда. Покрутите 
рулевое колесо полностью два-три раза 
в каждую сторону. Несколько раз на- 
жмите на педалп тормоза н сцепления. 
Всего этого будет достаточно, чтобы вер- 
нуть стекающую со временем смазку на 
все работающие детали. 
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Рис. 1. Задняя опора двигателя. 

Рмс. 2, Нижний кронштейн выхлоп* 
иых труб. 

Рис. 3. Подшипник полуоси. 


Рис. 4. Коробка передач {вверху — 
после измеиенив]. 

Рис. 5. Замок передней двери: І ^ 
кронштейн защелки; 1 — отверстия. 


Рис. 6. Замок задней двери: I — 
кронштейн защелки; 2 — отверстия. 
Не рисунках слева конструкция 
до изменения, справа -- после изме- 
нения. 
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Вот какое 
пришло письмо... 

♦...После пробега 80 тыс^ч километ- 
ров у мотора «Москвича — 407» вышла 
из строя поршневая группа. Стал ис- 
кать ее в магазинах и на СТО, но ни- 
где не нашел. Тогда я взял поршни и 
шатуны мотоцикла. Чтобы установить 
их, расточил блок цилиндров, забил в 
поршни втулки. Юбки поршней при- 
шлось подрезать. Собирая двигатель, 
установил клапаны «Жигулей#, немно- 
го подогнав их; поставил всасываю- 
щий коллектор «Москвича — 408», кар- 
бюратор ВАЗ; переделал передний 
мост; поставил колеса с шинами «Мо- 
сквича — 412». 

Вот такое письмо пришло к нам из 
Омской области, Исилькульского райо- 
на. Автор его (фамилию мы не назы- 
ваем намеренно) не без гордости счита- 
ет, что он превосходно справился с по- 
ставленной задачей. Отдадим ему 
должное — он действительно как-то 
разрешил ее. Но вряд ли автолюбитель 
при этом задумывался, что, восста- 
навливая таким образом свой автомо- 
биль, он, может быть, обрекает вла- 
дельцев других машин на безуспешные 
поиски нужных им деталей. Именно 
тех, что использовал он. И как знать, 
не приобрел ли «его» запчасти кто-то 
другой, имеющий, скажем, мотоцикл 
или моторный катер? 

Может быть, не думал он и о том, 
что у подогнанных по месту «чужих» 
деталей долговечность уже не та и что 
заклинивший поршень может не толь- 
ко вывести из строя блок цилиндров, 
но и вообще повлечь аварию. Да, да, 
не удивляйтесь! Если резко остановить 
карданный вал, то ведущие колеса на- 
чинают вращаться в разные стороны 
(таковы уж свойства дифференциала). 


ПАМЯТИ ТОВАРИЩА 


с заключительного этапа чемпионата 
СССР по шоссейно-кольцевым мотогон- 
кам в городе Вильянди пришло горькое 
известие; скоропостижно скончался при- 
бывший туда заместитель председателя 
Федерации мотоспорта СССР, председа- 
тель Всесоюзной коллегии судей. Почет- 
ный судья по спорту, член редколлегии 
журнала «За рулем», подполковник в от- 
ставке Григорий Моисеевич Афремов. 

Г. М. Афремов родился в 1909 году. 
Свою трудовую жизнь начал рабочим- 
слесарем на одном из московских пред- 
приятий. Там вступил в комсомол, в 
члены Коммунистической партии, в ря- 
дах которой состоял 50 лет. С 1931 го- 
да — он на военной службе, где прошел 
путь от рядового до зам. командира ди- 
визии по техчасти. 


Согласитесь, что в подобной ситуации 
удержать автомобиль на дороге, если 
она к тому же скользкая, сложно. 

Многие, наверное, возразят, что, де- 
скать. машина должна ездить, и для 
ее восстановления любые методы хоро- 
ши, а один человек погоды не делает. 
Один — конечно. Но уверены, что наш 
читатель в своем решении не одинок. 
Ведь оставили владельцы «жигулей» 
без теннисных мячей спортсменов. 

Как? Да очень просто: с чьей-то лег- 
кой руки их стали закладывать в пру- 
жины задней подвески. В итоге — и 
желаемый результат не достигнут (от 
этого по меньшей мере проминались 
опорные чашки пружин) и чуть ли не 
вся спортивная продукция завода 
«Красный треугольник» перекочевала 
к автолюбителям. 

А попытки сделать из своей маши- 
ны вездеход? Посмотрите. Не так уж 
редко можно увидеть «москвичи — 408», 
«412», ижевские машины на 15-дюймо- 
вых колесах с соответствующими ши- 
нами, предназначенными для «москви- 
чей — 402», «407», «403». И хотя кон- 
струкция автомобиля (трансмиссия, 
ходовая часть, кузов) не рассчитана на 
тяжелые дорожные условия — не зря 
же АЗЛК разработал специальный ав- 
томобиль для села «Москвич — 21406» 
(«За рулем», 1979, № 2), — колеса 
все равно меняют для увеличения кли- 
ренса. И именно из-за нехватки этих 
колес автор письма, с которюго начал- 
ся разговор, приобрел Ісолеса и шины 
« четыреста двенадцатого» . 

Прекрасно понимаем, что это лишь 
один из пунктов проблемы запчастей. 
Но именно потому, что она существу- 
ет и разрешить ее не просто, хотели 
бы посоветовать автолюбителям стро- 
же подходить к способам удовлетворе- 
ния своих потребностей. Осмотрите 
собственные запасы. Все ли из накоп- 
ленного вы используете? Может быть, 
стоит кое-что отнести в комиссионный 

Г. М. Афремов награжден орденами 
Ленина, Красного Знамени, Отечествен- 
ной войны I степени. Красной Звезды, 
десятью медалями. 

Многие годы его жизни рядом с воен- 
ным делом, которому он посвятил себя, 
соседствовала любовь к спорту, его лю- 
дям. делавшая его всегда молодым. Од- 
нажды войдя в мир автомотоспорта, он 
остался в нем навсегда, до последнего 
дыхания. 

Во все документы, регламентирующие 
наш мотоспорт, — правила соревнова- 
ний. классификацию, положения, во все 
практические дела Федерации и Всесо- 
юзной коллегии судей — он вкладывал 
часть своей души, работал азартно 
увлекая других, несмотря на болезнь 
сердца, на годы. 

Без малого двадцать лет Григорий 
Моисеевич был членом редколлегии на- 
шего журнала, членом его коллектива. 
Он много и со знанием дела писал о 
спорте. Комплекты «За рулем» хранят 


магазин и почаще вспоминать о своих 
коллегах? 

Прежде чем публиковать этот мате- 
риал, мы ознакомили с ним компетент- 
ные организации. Вот им мнение. 

Начальник отдела автотракторного и 
сельскохозяйственного машинострое- 
ния Госплана СССР В. Я. Селифонов: 
«Отдел... согласен.., что использование 
на автомобилях запасных частей, пред- 
назначенных для мотоциклов или ав- 
томобилей других моделей, ухудшает 
и усложняет обеспечение потребности 
в запасных частях». 

Тов. Селифонов отметил также, что 
установка деталей, не соответствующих 
модели конкретной машины, изменяет 
ее характеристики. Они перестают удо- 
влетворять тем условиям эксплуата- 
ции, на которые машина рассчитана. 
Из-за этого ускоряется износ не толь- 
ко замененных, но и других деталей, 
узлов, агрегатов, а в ряде случаев 
страдает и безопасность движения. 

Директор филиала НАМИ Ю. Н. 
Фролов (по поручению Министерства ав- 
томобильной промышленности СССР): 
«Как показывает практика, многие 
автолюбители действительно весьма 
часто используют для ремонта сво- 
их машин детали других марок и 
моделей автомобилей. Это приводит к 
увеличению дефицита определенных 
наименований запасных частей». 
Заместитель главного конструктора 
автозавода имени Ленинского комсомо- 
ла В. А. Митрофанов отметил, что при- 
спосабливание к автомобилю или мо- 
тоциклу «чужеродных» деталей прино- 
сит в большинстве своем непоправи- 
мый ущерб из-за нарушения характе- 
ристик и качественных показателей уз- 
лов и агрегатов. В худшем же случае 
оно приводит к дорожно-транспортным 
происшествиям. Положение усугубля- 
ется еще тем, что переделки зачастую 
осуществляют некомпетентные и мало- 
квалифицированные люди, 

его статьи, корреспонденции, репортажи. 
Член Союза журналистов СССР. Г. Афре- 
мов печатным словом дополнял свою 
общественную деятельность страстного 
пропагандиста советского мотоспорта. 

Он бывал в редакции почти каждый 
день. По делам журнала, в связи с пар- 
тийными поручениями, по делам инфор- 
мационного сборника «'Автомотоспорт», 
который стал любимым н крайне нуж- 
ным подспорьем организаторам, судьям, 
спортсменам на местах. Он подготовил 
28 его выпусков, и в каждый вложил 
много сил, выступая в роли составителя, 
редактора, активного автора, техреда в 
одном лице. 

Он всегда был энергичным, решитель- 
ным, принципиальным, честным, как 
подобает истинному коммунисту, и в то 
же время скромным, добрым человеком, 
чутки.м, внимательным товарище.м, вер- 
ным в дружбе. Таким он и останется 
в нашей памяти, памяти всех, кто его 
знал. 


На перво й странице обложки — фото ТАСС н А. Рыжкова 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ ^ 


СТЕШ НЕ ЗАПОТЕЮТ 


В холодное время года^ полезно проти- 
рать их слегка смоченной и намыленной 
тряпочкой. Тогда они не запотеют. Что 
касается прозрачности, то она при этом 
практически не изменится.^ ржЕВСКИЙ 

349640, Ворошиловградская область, 
пгт Беловодск, 

ул. Аптечная, 7, нв. 1 


ПОМОЖЕТ ПАЯЛЬНАЯ ЛАМПА 


Используя паяльную лампу, можно 
значительно облегчить пуск двигателя 
в холодное время. Для этого достаточно 
проделать следующее. 

Разожгите лампу и прогрейте ее до 
устойчивого горения. Затем закройте на 
некоторое время доступ бензина к фор- 
сунке и возобновите его после того, как 
пламя погаснет. Образующуюся при 
этом струю паров бензина направьте в 
отверстие воздухозаборника в корпусе 
воздушного фильтра и пускайте двига- 

В. ШИШКИН 

470038, г. Караганда. 

ул. Аманжолова, 193 


ПРИКУРИВАТЕЛЬ 
ОТОГРЕВАЕТ ЗАМОК 


Замерзший замок багажника на «жи- 
гулях» удобнее всего отогревать авто- 
мобильным электроприкуривателем, при- 
жав его раскаленной спиралью к ци- 
линдру с отверстием для 

413113, Саратовская область, 
г. Энгельс, 
ул. Тихая, 67-а 


ИСПРАВЛЯЕМ РЕЗЬБУ 


В практике эксплуатации карбюрэ 
торных двигателей бывают случаи, ког- 
да при замене свечей, особенно на горя- 
чем моторе, вследствие небольшого 
перекоса сминаются или повреждаются 
первые нитки резьбы свечного гнезда в 
головке блока. Исправление этого срав- 
нительно небольшого дефекта связано с 
определенными трудностями из-за отсут- 
ствия специального инструмента. 

Предлагаемый способ состоит в сле- 
дующем. У отслужившей свой срок све- 
чи (желательно с удлиненной резьбовой 
частью, например А7,5СС или А-20Д1) на 
токарном станке снимают резьбу до ос- 
нования на длине 8 — 10 мм, как показа- 
но на рисунке. 

Теперь проточенная часть свечи обес- 
печит удовлетворительную центровку и 
при осторожном ввертывании надежно 
восстановит поврежденные витки резь- 
бы. Такую свечу целесообразно иметь 
каждому автомобилисту и мотоцикли- 
сту в наборе инструментов. 

^ К. ГОЛОВАНОВ 

121467, г. Москва, 

Молодогвардейская ул., 3, кв. 84 



Свеча-резьбоисправитель. 


СЛЕДИМ 
ЗА УРОВНЕМ 
ЭЛЕКТРОЛИТА 


Устройство для конт- 
роля за уровнем элеіс- 
тролита в аккумуля- 
торных батареях: 1 
колпачок; 2 — верх 

няя трубка: 3 — лам- 
почки: 4 — пробка; 

5 — электроды; 6 — 
нижняя трубка; 7 — 

зажим; 8 — дренаж- 
ное отверстие. 



Схема прибора, позволяющего не 
тоЛ’ько быстро проверить уровень элек- 
тролита в аккумуляторе, но и откоррек- 
тировать его, не прибегая к последую- 
щим замерам, показана на рисунке. 

Устройство представляет собой труб- 
ку. изготовленную из органического 
с текла, в верхнюю ее часть вмонтиро- 
ваны две электрические лампочки 
МН 3.5 — 0.14 от карма^іного фонаря, а 
в нижнюю — два .электрода. Расстоя- 
ние от нижнего среза трубки до конца 
одного из электродов 8 мм. а до конца 
другого — 10 мм. что соответствует 

нижнему и верхнему пределам уровня 
.электролита для аккумуляторной бата- 
реи 6СТ-55. Прибор будет универсаль- 
ным, если это расстояние сделать регу- 
лируемым. 

Для замера достаточно отвернуть 
пробку заливного отверстия аккумуля- 
тора и к одной из его клемм подсоеди- 
нить при помощи пружинного зажима 
провод. Если уровень электролита на- 
ходится в пределах 8 — 10 мм, то заго- 
рается нижняя лампочка, если же пре- 
вышает 10 мм — то обе. Когда элек- 
тролита в аккумуляторе меньше нор- 
мы, лампочки не горят. 

М. КУЧЕВ 

246024, г. Гомель, 

ул; Восточная, 30, ив. 4 


СЦЕПЛЕНИЕ РАБОТАЕТ НОРМАЛЬНІ 

1 ) 

На мотороллере «Турист» иногда не 
удается регулировкой устранить пробук- 
совывание сцепления. Я нашел надеж- 
ное реиіение. Взял еще один ведомый и 
один ведущий диски (допустимо исполь- 
зованные) и уменьшил толщину всех 
ведущих до 2,3 мм (можно сделать это 
«ручную на наждачном круге, исполь- 
зуя его боковые поверхности). Общая 
толщина пакета дисков увеличивается 
незначительно, и они вполне размеща- 
ются в барабанах, не перегружая трос 
привода сцепления. 

Для увеличения трения между диска- 
ми поверхность ведомых полезно сде- 
лать шероховатой крупной шкуркой, а 
на ведущих — нанести лучевые риски 
через 10 — 15 мм. Вот уже несколько ты- 
сяч километров сцепление не только не 
буксует, но даже ни разу не поі'ребовало 
регулировки. 

А. ДОРОШЕНКО 

322611, Днепропетровская область, 

г. Днепродзержинск, 

ул. Ленинградская, 106, кв. 4 

РАЗБОРНЫЕ СТОЛЫ РЯ АВТОМОБИЛЕЙ 


Такой столик (рис. 1) удобен для ис- 
пользования в автомобилях ВАЗ — 2103, 
«2106», имеющих вещевую полку в пе- 
редней части салона. Он легко собирает- 
ся и разбирается, занимая при этом 
мало места. 

М. КОРСАКОВ. 

Ф. ПИГУЛЕВСКИЙ 

194021, г. Ленинград, 
пр. Тореза, 13, ив. 74 
(Корсаков) 


Этот походный стол (рис. 2) я сделал 
из съемных полок багажного отделения 
автомобиля ИЖ — 2125. 

Е. МЕЛЬНИКОВ 

125239, г. Москва, 

ул. Коптевская, 26, корп. 3, кв. 44 


Рис. 2. Стол из полок «ИЖ-комби»: 1 — 
полки; 2 — ножки; 3 — пружина; 4 — 
бобышка; 5 — винт; 6. — винты. 


Рис. 1. Складной стол для «жигулей»: 
1 — вещевая полка; 2 — скоба (2 шт.); 
3 — накладка (2 шт.); 4 — винт (2-шт.); 
5 — столешница (4-миллиметровая фа- 
нера); 6 — втулка' (1 шт.); 7 — ножка 

стола (1 шт.): ^ — пол автомобиля. 
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19. «МОСКВИЧ -407-КУПЕ» 


Автомобиль построен в двух экземплярах на базе серий* 
ного ^Москвича — 407». Обе машины предназначались для 
кольцевых и ипподромных гонок. Их двухместный кузов был 
посажен относительно колес ниже, чем у серийной модели, 
имел боковые стекла из плексигласа, упрощенную арматуру, 
в нем отсутствовали шумоизоляция и обивка. 

В начале 1965 года в один из этих «москвичей*купе» уста- 
новили форсированный двигатель модели «408» с двумя сдво- 


енными горизонтальными карбюраторами иВебер-40ДКб». 
Этот двигатель имел поршни с выпуклым днищем, полусфе- 
рическую камеру сгорания, специальный распределительный 
вал и степень сжатия, увеличенную до 9,7 (отличающиеся 
данные машины с таким двигателем приведены в скобках). 

Год постройки — 1962; колесная формула — 4x2; число 
мест — 2; двигатель: число цилиндров — 4, рабочий объем — 
1358 см^ мощность — 76 (81) л. с. при 5500 (5600) об/мин, 
клапанный механизм — ОНѴ; число передач — 4; размер 
шин — 5,90 — 13; длина — 3900 мм; ширина — 1540 мм; высо- 
та — 1480 мм; база — 2380 мм; снаряженная масса — 860 кг; 
скорость — 145 (150) км ч. 



20. «МОСКВИЧ -408» 

Прежде чем поставить на производство новую модель, 
МЗМА с 1961 года построил и испытал 14 опытных образцов 
«Москвича — 408». Его выпускали как с двумц,°так и с четырь- 
мя круглыми фарами, а с 1969 года — с двумя прямоуголь- 
ными. В том же 1969 году начали устанавливать горизонталь- 
ные задние фонари, а немного позже — раздельные перед- 
ние сиденья и коробку передач с напольным рычагом пере- 
ключения. Наряду с базовой моделью «408» завод делал уни- 
версалы («Москвич — 426») и фургоны («Москвич — 433»). Вес- 
ной 1967 года с конвейера сошел миллионный «Москвич». 


Автомобили этой модели широко использовались в спор- 
тивных соревнованиях, особенно в ралли и кольцевых гонках 
(параметры спортивного варианта приведены в скобках). В - * 
общей сложности на «москвичах» модели «408» выиграно 
девять золотых медалей чемпионатов страны. 

Годы выпуска — 1964 — 1975; колесная формула — 4x2; 
число мест — 4 — 5; двигатель: число цилиндров — 4, рабо- 
чий объем — 1358 см^, мощность — 50 (72) л. с. при 4750 
(5100) об/мин, клапанный механизм — ОНѴ; число пере- 
дач — 4; размер шин — 6,00—13; Длина — 4090 мм; шири- 
на — 1550 мм; высота — 1480 (1440) мм; база — 2400 мм; 
снаряженная масса — 983 кг; скорость — 120 (150) км/ч; вре- 
мя разгона с места до 100 км/ч — 29 (22) с. \т 





